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“A ciéncia € uma maravilhosa criagdo do homem, mas em parte consideravel é condi-
cionada pela sociedade onde surge. Se no século passado surgiram teorias t3o sofisti-
cadas sobre as diferencas raciais, ndo foi sem relacio com a politica expansionista de
alguns povos europeus. As ciéncias sociais ajudam os homens a solucionar problemas
praticos de varias ordens mas também contribuem para conformar a imagem do mun-
do que prevalece em certa sociedade. Por esse lado, elas servem de cimento a um
sistema de dominago social que legitimam. Portanto, € natural que as estruturas de
poder procurem cooptar os homens de ciéncia, € que o controle da orientag3o da pes-
quisa seja objeto de tantas controvérsias.

Quando iniciei meu trabalho teorico, debatia-se amplamente o tema de privilegiar ou
ndo a politica de industrializa¢do do pais. Traduzindo em termos atuais: qual a melhor
forma de promover o desenvolvimento? Adotar uma politica industrial ou tudo confi-
ar ao mercado? A resposta a essa questfio ndo é independente de saber que forgas co-
mandam as decisdes econdmicas estratégicas.”

Celso Furtado, O Capitalismo Global. 3.ed. S3o Paulo: Paz e Terra, 1998, p.11
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RESUMO

A presente dissertacfio tem como objetivo analisar alguns elementos do debate sobre moderni-
zagdo dos portos que se travou na década de 90 no Brasil, principalmente, no que se refere a aspectos
de reforma institucional e aos “custos portuarios”. A reforma institucional no sistema portuario nacio-
nal deu-se a partir da implementacgdo da Lei n° 8.630/93 por meio de “privatizacdo” que, neste caso,
deve ser caracterizada uma vez que ndo significa a venda de ativos nem concessdo, assumindo um for-
mato muito peculiar no Brasil. Os altos “custos portuarios” foram o principal argumento utilizado para
justificar a reforma nstitucional. O significado de “custo portuario™ também possui inimeras dificul-
dades e apresenta-se de varias formas. Sua utilizacio na avaliagio dos problemas do sistema portuario
nacional, sem as devidas consideragGes sobre suas limitagdes, levou a infimeros equivocos no processo
de formatacdo da Lei. O prncipal equivoco foi a desconsideragio da estrutura de mercado do setor
portuario que ¢ identificada, nesta dissertagdo, como de oligopolio concentrado. Ou seja, um mercado
no qual a competicdo via precos deve ser descartada como procedimento regular.
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APRESENTACAO

A presente dissertagdo teve como orientagio inicial buscar compreender os nliimeros que passea-
ram e passeiam pela midia nacional, principalmente a impressa, sobre os “altos custos dos portos bra-
sileiros”. Além de pretender entender as formas de calculo de tais custos, tenta-se perceber o contexto
no qual tal debate se deu e, portanto, como o argumento dos “altos custo portuarios™ foi utilizado no
processo de elaboragdo e na fase de implementagdo da Lei n® 8.630/93.

Nosso ponto de partida é uma discussio sobre Custo Brasil, ac qual o custo portuario foi “anco-
rado”. A principal mensagem do Custo Brasil em relagdo a questdo dos portos & “A privatizacdo dos
portos traz como perspectiva a recuperacio da infra-estrutura portuaria do pais, abandonada em termos
de investimento apos a extingio da PORTOBRAS no inicio dos anos 90. A redugdo dos custos portué-
rios representa outra meta da privatizac3o. As tarifas brasileiras estdo entre as mais caras do mundo,
fato que contribui significativamente para incrementar o Custo Brasil. Dessa forma, o beneficio maior
da transferéncia dos portos a iniciativa privada nfio ¢ arrecadar recursos para o Tesouro, mas dotar o
pais de melhores condiges de escoamento das exportagdes, possibilitando maior competitividade ao
produto nacional.” (Almeida, novembro/1996)

A citagdio feita no paragrafo acima assinala a privatizagdo e o custo portuario como elementos
chave do debate sobre sistema portuario travado nos anos 90 no Brasil. Nesse debate, a privatizacdo foi
apontada como principal medida para reduggo dos custos portuarios e consequentemente do Custo Bra-
sil. A citagdo também aponta uma das idéias defendidas no presente trabalho. A idéia de que expressio
Custo Brasil esta intimamente ligada ao programa politico de cunho neo-liberal. Enquanto “namero”,
as metodologias de calculo do Custo Brasil possuem dificuldades. Por isso, na introdug8o desta disser-
tagfio, aponta-se algumas criticas 4 nogio de Custo Brasil, tanto a que representa um conjunto de pro-
posta liberalizantes quanto a que significa um “indice”.

O corpo da dissertagio destina-se a investigagdo dos elementos do debate sobre a modernizagdo
dos portos citados acima. Entdo, faz-se, dois movimentos analiticos: discute-se no primeiro capitulo o
processo de privatizagio do sistema portuario no Brasil e alguns de seus efeitos, e, no segundo, detem-
se 4 questio do “custo portuario” no que se refere 4 sua conceituagio ¢ metodologias de calculo.

O primeiro capitulo busca caracterizar as mudangas que ocomreram em fungio da implementa-
¢do da Lei n° 8.630/93. Despender um capitulo na analise do processo de privatizacio do sistema por-
tuario no Brasil é importante, sobretudo, porque a implementac@o do referido diploma legal, em tese,
“reduziria o custo portuario” por meio da eficiéncia privada, descentralizagio e flexibilizacdo do mer-
cado de trabalho portuario. Além disso, faz-se necessario caracterizar o processo tendo em vista que, 1o
setor portuario, a privatizagdo nio possui seu significado mais intuitivo, ou seja, ndo representa neces-
sariamente a transferéncia de propriedade do setor publico para o privado. HA de se perceber o grau de
envolvimento entre o piblico e o privado no setor no caso brasileiro. Também € nesse capitulo que sdo
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feitas observagdes sobre a estrutura do mercado portuario, visto sua importéncia para se notar os limites
da utilizagdo do “custo portuano” como indicador de eficiéncia.

Consideracdes sobre o mercado de trabalho sdo igualmente enfatizadas porque na segunda me-
tade do século XX o progresso tecnologico ocasionou uma importante redugfio na demanda por mio-
de-obra portuaria e contribuiu para diminuigio do carater sazonal deste mercado. Por todo o mundo,
foram feitas reformas no sistema portuario nas quais um dos principais motivos, segundo Baird (1998),
foi a redugio do namero de trabalhadores e no Brasil ndo haveria de ser diferente. Além disso, tais con-
sideracgdes dio suporte a discussdo sobre o bindmio custo portuario versus mio-de-obra, feita no capi-
tulo dois, uma vez que se deve considerar as diferentes formas de contrata¢do existentes no pais para
uma das formas de calculo do custo portuario.

No segundo capitulo, persegue-se mais de perto o entendimento dos niimeros sobre os custos de
operagio dos portos nacionais. Para tanto, reuniu-se, numa resenha critica, alguns trabalhos que tratam
da questdo. Percebe-se, em primeiro lugar, que no ha uma unidade metodologica de calculo dos custos
portuarios. Nem mesmo a defini¢do de “custo portuario” € construida da mesma forma. Em segundo, os
custos portuarios calculados por esses trabalhos tinham por objetivo responder diferentes questdes, por
exemplo: 0s portos nacionais sio mais baratos ou mais caros do que portos em outros paises? Qual € a
participa¢io da mio-de-obra avulsa na composicgio percentual dos custos portuirios no Brasil? Qual é a
participag3o percentual do “custo portuario” no custo da cadeia logistica de um determinado produto?
Em alguns trabalhos foram realizadas comparac3es internacionais; em outros, somente entre portos na-
cionais. Por Gltimo, nfo se pode deixar de mencionar que tais trabalhos sdo feitos para momentos dis-
tintos, o que traz dificuldades adicionais principalmente em funcio das enormes e constantes mudangas
que ocorreram na legislagdo portuaria na Gltima década.

Para a melhor compreensdo do custo portuario no Brasil, pretende-se também apresentar no ca-
pitulo 2 uma das maneiras possiveis de se fazer tais calculos. Para tanto, sio selecionados os terminais
de contéineres dos portos de Santos e do Rio de Janeiro nos anos de 1995 a 1997. Nio foi uma escolha
aleatoria. As justificativas para essa escolha encontram-se nos propositos iniciais da dissertagfio. O ob-
jetivo seria avaliar se houve ou nfio reducdo do custo portuario ap6s implementacfo parcial da Lei dos
Portos. Entretanto, os iniimeros limites desse tipo de célculo foram notados e, portanto, o quanto sio
confusos os graficos e mimeros divulgados pela imprensa no Brasil nesta década. Desta forma, o cél-
culo do custo portuario, apresentado no capitulo 2, tem por objetivo compreender a pratica de calculo
no dia-a-dia dos usudrios dos terminais. Saber se os portos do Rio de Janeiro e de Santos ficaram mais
baratos ou mais caros ao longo dos anos 1995, 1996 e 1997 tomou-se secundario na analise.

O leitor esta convidado a navegar neste texto ... e boa viagem.
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INTRODUCAC

O debate sobre modemizagdo dos portos no Brasil ganhou orientagdo radicalmente nova apoés a
eleicio de Fernando Collor de Melo no final do ano de 1989. A partir desse governo, a politica portua-
ria brasileira na década de 90 vem seguindo um programa de privatizacio orientado pelas idéias neoli-
berais’ que, no final da década de 70, tiveram na Inglaterra, com a eleigio de Margareth Thatcher, e nos
Estados Unidos, com a eleigdo de Ronald Reagan, o inicio de sua difusio no mundo capitalista desen-
volvido. O ideario neoliberal obteve maior félego com o fim do comunismo soviético e a “queda do
Muro de Berlim™ ¢ encontrou uma brecha na América Latina apos a crise da divida externa no comego
da década de 80 que solapou os paises desse continente.

O Projeto de Lei n° 08/91, pelo qual o Poder Executivo submeteu a aprecia¢io do Legislativo
seu plano de reestruturagdo do Sistema Porfuario Nacional, foi encaminhado ao Congresso Na- cional
em fevereiro de 1991 ¢ representou a busca da implementagdo de politicas liberalizantes como solugéo
para a crise por que o setor passava desde o comeco da década de 80. Esse conjunto de propostas para o
setor portuario constituia uma das bandeiras da politica de cunho liberal que o governo Collor apre-
sentava como solugdo para a crise econdmica, politica e social que o Brasil enfrentava, e continua en-
frentando. Assim, o Projeto de Lei n° 08/91 propds privatizagio e desregulamentacio, ou seja, redugiio
drastica da interferéncia do Estado no setor portuario em varias esferas, da administragio e exploragéo
dos terminais as rela¢Ges de trabaiho.

Com o desenrolar do processo, 0 debate sobre os portos foi sendo absorvido pela questdo mais
ampla do CUSTO BRASIL. O uso da expressdo Custo Brasil, o diagnostico e as propostas a ela vincu-
lados surgiram em debates ocorridos no interior do Grupo Permanente de Politica Industrial {GPPI),
um orgdo de assessoramento da presidéncia da FIESP. Inicialmente, era chamado de “Fator Brasil” e
significava “os fatores diferenciais de custos que a indastria brasileira tinha em relag3o aos ouiros pai-
ses” (Revista da Industria, 29/7/1996: 7). A mudanca do termo para Custo Brasil se deu quando o tra-
balho da FIESP teve repercussio nos meios de comunicagdo e nos documentos governamentais. Se-
gundo a reporiagem da Rewvista da Indistria, a mudanga da expressdo indicaria sua maior abrangéncia
pois passava a denunciar os custos que ndo dependiam da inddstria (idem: 8). Entende-se no presente
trabalho que tal mudan¢a de terminologia representou também uma alteragio em seu significado, pas-
sando a indicar somente os componentes de custo das firmas cuja reducdo dependeria, basicamente, de
acOes do governo federal.

= “Portos ¢ hidrelétricas & venda™ (Jornal do Brasil, 28/6/1996, p.17), “Rumo a privatizagio™ (O Globo, Coluna de George
Vidor. 18/12/1993, p.17), “Porto do Rio tera terminais privados™ {O Globo, 21/9/1995, 2.ed., p.32), “Governo inclui portos
na privatizagio™ (O Globe, 14/9/1993, p.32). “Porto do Rio poderd privatizar operagies com contéineres” (O Globo,
14/9/1995, p.29).

? Vide: Gongalves (1994: 20-24).
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No debate atual, a expressio Custo Brasil apresenta diferentes defini¢des®. E visivel seu carater
anfotero pois, dependendo do objetivo do texto, a expressdo assume significados variados, englobando
algumas discussbes e desprezando outras, sempre ressaltando o enfoque mais conveniente em cada
contexto. Por exemplo, Custo Brasil foi entendido como “as ineficiéncias no campo da infra-estrutura e
distor¢des de natureza financeira e tributdria que reduzem a competitividade dos produtos brasileiros™
(Mendonga de Barros et.al., 1997: 3). Ou ainda, “todos os custos extra-fabrica incidentes sobre o pro-
duto, que reduzem, e até eliminam, sua competitividade frente aos concorrentes estrangeiros, quer no
mercado internacional, quer no mercado brasileiro” (Velasco e Lima, marco/1998: 2). Ambas as defini-
¢Oes compreendem somente os elementos extra-fabrica e, dessa forma, distanciam-se da idéia de Fator
Brasil. 830 defini¢des que também desconsideram a questdo dos encargos sociais’, reconhecidamente,
um dos componentes do Custo Brasil. Essa controvérsia sobre encargos sociais remete-se ao inicio da
década de 90. Atualmente, ela estd bem mais “fria” e o consenso entre os executivos das multinacionais
instaladas no Brasil € cada vez maior de que a legislac#o trabalhista é satisfatoria. Conforme o relatorio
anual do World Economic Forum, na “classificacdo geral do item custo dos encargos trabalhistas, o
Brasil alcangou a 36° colocagdo, a frente de China, Hong Kong, Tailandia, Cingapura, Zimbabue —
internacionalmente reconhecidos pelo baixo grau de prote¢do aos seus trabalhadores — e atras das po-
téncias européias, como Franca, Alemanha e Ttalia, campeds de rigidez trabalhista. A Argentina (...)
aparece em 34° lugar” (“Multinacionais aprovam CLT”. Jornal do Brasil, 17/01/2000).

Segundo o trabalho publicado pelo Banco Mundial {1996), Custo Brasil é o custo de se fazer
negocios em nosso pais, ou melhor, € uma expressdo que reline os obsticulos externos ao crescimento
de firmas instaladas em nosso territorio. Obstaculos internos teriam sido superados, uma vez que as

* Mendonga de Barros et.al. (1997; 3); Velasco e Lima (marco/1998: 2%, Banco Mundial (1996); Oliveira (1996: 159);
Lima, Nassif & Carvalbo Jr. (1997); Cavalcanti & Compans (1999).

* Quando se fala do componente trabatho do Custo Brasil refere-se ao debate que se seguiu aos trabathos de Pastore (“A
flexibilizaciio do mercado de trabalho e Contratagio Coletiva™ de 1994), da FIESP (“Encargos Sociais™ de 1993) e do OB
(Informagdes Objetivas, Boletim 28 de 1993) defensores da tese de que “os encargos sociais representam um gasto adicio~
nal equivalente a pouco mais do que € gasto com a remuneragio direta paga ao trabalhador™ (Santos, 1995: 1). Associada a
essa argumentacio estava a idéia da necessidade da redugdo dos encargos sociais para dimimir o custo do trabalho no pais,
flexibilizar o mercado de trabalho e, consequentemente, elevar o nivel de emprego e melhorar as condices de competitivi-
dade internacional do pais. Dentro deste debate hd outro conjunto de trabathos que se contrapdem a estas proposigdes, a
saber: “Os Encargos Trabalhistas no Brasil” do DIEESE (1993), “O sistema previdenciario brasileiro: diagnostico ¢ pers-
pectiva de mudancas™ do B. Azeredo (1993), “Emprego, Salario, Rotatividade e RelacSes de Trabatho em Sdo Paulo” rela-
torio de pesquisa do CESIT (1994) e “Anilise Comparativa da competitividade da Indiistria Manufatureira Brasileira (com
énfase nos determinantes do custo do trabalbo)” do Amadeo (1994). Esses ultimos advogam que 0s encargos sociais na fo-
Iha de pagamento das empresas tem um peso bem menor do que o apontado pelos trabalhos do Pastore, da FIESP ¢ do I0B.
“Esta diferenca de resultados surge de uma concepgiio distinta em relagio a natureza do significado dos encargos sociais”
(idem: 2). Enquanto Pastore calculou que eles representam 102% dos saldrios; o DIEESE defende que essa relaciio nio pas-
sa de 25%. Isto porque o trabalho do Pastore comsidera descanso semanal remunerado, as férias, o décimo terceiro, etc.
Ccomo encargos sociais. Assim se rediz a base de cdlculo e amplia-se o montante considerado encargos. O DIEESE, por sua
vez. utiliza critérios internacionais segundo 0s quais encargos sdo as contribuicBes destinadas a fundos coletivos gue finan-
ciam politicas gerais, como Previdéncia, o SENAL etc. Tudo o que é apropriado pelo trabathador ¢ parte do seu salario. E,
desta forma, o DIEESE chegou aos referidos 25%. (Entrevista com Sérgio Mendonga, “A politica macroecondmica ignora o
desemprego”, Jornal dos Economistas, Rio de Janeiro: CORECON-RJ ~ SINDECON-R]T — IERJ, marco/1999, p. 10-12).
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firmas apresentaram, de acordo com o referido relatorio, aumentos de produtividade do trabalho da or-
dem de 40% no periodo de 1990 a 1995 (Banco Mundial, 1996: v). O estudo aponta que “antes do Pla-
no Real o principal fator [do Custo Brasil] era a alta taxa de inflagdo, que inibia investimentos, desor-
ganizava os pregos € obscurecia o horizonte de negdcios do pais. Com a estabilidade, juro e cambio, as
dncoras do Plano Real, passaram a contribuir mais decisivamente” (Gazeta Mercantil, 23/7/1996: A-8).
O relatonrio do Banco Mundial também entende como componentes do Custo Brasil os encargos sociais,
a infra-estrutura de transportes {particularmente os portos), o sistema tributario e a instabilidade “insti-
tucional”.

Para Oliveira (1996: 159), “o “‘Custo Brasil’ representa perda de competitividade de empresas
nacionais que, do ponto de vista microecondmico, seriam comparaveis as suas concorrentes estrangei-
ras, mas que pela influéncia de fatores sistémicos acabam perdendo terreno no mercado internacional,
isto é, ndo conseguem produzir tdc bem e tdo barato quanto seus competidores externos. ‘Custo Brasil’
pode ser entendido como Onus adicional ao padrdo internacional de custos associados a desvantagens
peculiares ao ambiente brasileiro provocadas por distorgdes de politica, falhas de govermno ou dos mer-
cados.”® Esse autor considera um conjunto mais amplo de componentes do Custo Brasil do que o Ban-
co Mundial. Além das distor¢Ses do sistema tributario, do excesso de encargos trabalhistas, da precan-
edade da infra-estrutura de transportes e da instabilidade de regras, Oliveira observa a precariedade da
infra-estrutura de comunicacdes ¢ energia, a inadequagdo do sistema financeiro, o excesso de regula-
mentacio e de burocratizagdo, e, a precariedade da infra-estrutura social (saiide e educagio) (Oliveira,
1996: 160-161).

Ambos os trabalhos mostram, de maneira clara, que o discurso do Custo Brasil nfo estd so-
mente relacionado a um diagnostico, mas também veicula um conjunto de propestas (MF, 1997) sobre
as quais ha consenso. Tanto Oliveira (1996: 159) quanto o Banco Mundial (1996) evocam o discurso
do Custo Brasil para justificar reformas estruturais ¢ constitucionais, tais como: reforma tributaria; de-
soneragio da folha de pagamentos com a flexibilizagdo de encargos constitucionais; quebra de mono-
pélios constitucionais e das restrigdes da participagdo ao capital estrangeiro nas area de infra-estrutura;
concessio de servicos publicos ao setor privado e privatizagGes; eliminacio das restrigdes ao capital
estrangeiro; retomada do Programa Federal de Desregulamentac@o, imiciado com o Decreto n°
99 180/90, etc. Dessa forma, as propostas formuladas sfo orientadas pelas idéias-chave de liberalizacdo

% Como apontam Lima, Nassif & Carvatho Jr. (1997), “o consenso que se formou em relagdo a preméncia de redunzi-lo —
notadamente 0s custos associados aos servigos de infra-estrutura — decorre de seus efeitos positivos sobre ganhos de co-
mércio. Ao considerar a reducio pura e simples desses custos, procurando fazé-los convergir para um nivel proximo do pa-
drio internacional, esse debaie associa a maximizacio dos ganhos de comércio apenas aos custos de oporhmidade subja-
cenies ds trocas internacionais. Em ontras palavras, a redngdo do “Custo Brasil’ estaria baseada na teoria clissica dos custos

tivos. em que o 0 de comércio resulta dos custos relativos entre os paises. Nesse caso, as possibilidades de
magnificar os ganhos de comércio ficariam condicionados pelas fontes de vaniagens comparativas estaticas. Em oposicio, 2
medida que a reducdo dos custos dos servicos de infra-estrutura estivesse associada 4 geraciio de economias de escala e a
externalidades positivas, 05 ganhos de comércio resultantes poderiam ser ainda maiores, tendo em conta todos os impactos
daquelas sobre o padriio de coméreio™.
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do comércio exterior, de privatizacio, de desregulamentagio da economia doméstica e de outras refor-
mas estruturais’. Tal agenda, tio debatida por entidades como FIESP e CNI, frutificou no governo Co-
flor frente ao imperativo de contrabalangar os danos causados ao setor produtivo em decorréncia do
alto grau de abertura da economia nacional, que se seguiu ao notavel (¢ quase completo) rebaixamZnto
das barreiras tarifarias e ndo-tarifarias, ¢, 4 sobrevalorizacdo cambial®. Estava criado o ambiente propi-
cio para a mobilizacdo e, se necessario, criacio de uma variedade de instrumentos para aumentar a
competitividade das empresas, tanto das exportadoras quanto daquelas voltadas para o mercado inter-
no’. O Projeto de Lei n® 08 foi um desses instrumentos. N&o ¢ 4 toa que o discurso do Custo Brasil tem
sua génese na FIESP ¢ que sua tramitagio foi marcada por muitas disputas no Congresso Nacional'°,

Nesse contexto, avalia-se que a mudanca da expressio Fator Brasil para Custo Brasil indicaria,
além do que foi apontado acima — isto ¢, identificagdo e eliminagfio de obstaculos ou estrangulamen-
tos “extra-fabrica” ao sistema produtivo brasileiro para que afetassem positivamente a competitividade
de nossas firmas frente ao alto grau de abertura de nossa economia -—, a busca de consenso junto a opi-
nidio publica em tomo da agenda liberal que envolveu, ¢ envolve, um certo desconforto politico para os
governantes, tendo em vista a dimens#o critica alcangada pela crise social no pais'’, como efeito colate-
ral da implementag@o de tal politica econdmica'’.

7“3 redugdio de precos na drea da infra-estrutura, sobretudo dos servigos portugrios e de transporte ferrovidrio, cuja deses-
tatizacio estd em curso [tem significativa repercussio sobre as estruturas de custo de producdo e de exportagdes de ampias
parcelas do setor produtivo]. Este € o resultado que se espera do programa de privatizagio, da concessdo de servigos pabli-
cos ¢ da flexibilizacdo dos monopdlios estatais: promover, via aumento do investimento privado, transformacdes estruturais
nas condicdes de oferta de servigos basicos capazes de gerar, por um lado, aumentos de produtividade no interior das em-
presas envolvidas e, por outro lado, economias externas que resuliem na elevacio do nivel de eficiéncia do conjunto do sis-
tema econdmico — convergindo ambos 0s processos para reduzir os custos da producio corrente, do investimento ¢, ao fi-
nal. das exportagdes do pais. Com efeito, ¢ entendida como oportunidade de reestruturagio do apareiho produtivo, visando
dar suporte ao programa de estabilizacio ¢ 4 abertura externa, que a meta de reducdo do “Custo Brasil’ assume sua dimen-
sio maior” (MF, 1997).

£ De acordo com Oliveira (1996: 78), “a tarifa média fde importacdo] caiu de 35% em 1989 para 32% em 1990 e 25% em
1991, chegando a 14% em 1994 e 13% em 1995, e mesmo os setores foriemente protegidos, como a informitica, foram
submetidos a maior exposicio 4 concorréncia internacional. Diminuiram, além disso, controles e entraves burocraticos &
atividade importadora™. Fide: Gongalves (1994); Moreira & Correia (1996).

® Este argumento foi desenvolvido com base no capitulo 9 de Chesnais (1996). Vide: MF (1997).

10 Foram apresentadas intimeras emendas € elaborados outro tanto de substitutivos, resultado da aclo dos varios lobbies
que se fizeram representar na casa Legislativa. Os trabalhadores contaram, segundo reportagem da Revista Veja, com uma
bancada de aproximadamente 150 (cemto e cingiienta) Deputados ¢ Senadores (“A mifia da estiva”, Revista Veja,
13/5/1992). Por outro lado, o Governo “deixava-se representar pelos empresarios”, parafraseando o Dep. Jos¢ Reinaldo Ta-
vares (PFL-MA) (Brasil — DCN2, 19/8/1992). Os empresarios (exportadores e armadores) também tinham a seu favor a
imprensa, principalmente a escrita, de acordo com discurso do Sen. Mansueto Lavor (PMDB-PE) (idem). Fide: OLIVEIRA,
C.C. “A ‘modernidade’ chegando aos portos brasileiros™. Associagio Nacional de Historia (ANPUH)/99-Florianopolis;
OLIVEIRA, C.C. 4 Lei de Modernizagdio dos Portos: o caso do Porto do Rio de Janeiro Niterdi: UFF/Faculdade de Eco-
nomia, 1996. (Trabalho de Conclusio de Curso).

11 Este argumento foi desenvolvido com base em Gongalves (1994: 21-22).

12 yma das dimensdes da crise social no Brasil é o desemprego. Vide: Textos apresentados no Seminario “Desemprego:
Desafio ¢ perspectivas na virada do século”. Rio de Janeiro: CORECON-RJ, IERJ, SINDECON-RJ, CONFECON,
IE/UFRJ, ABET, Clube de Engenharia. DIEESE. Realizado em 8 ¢ 9 de setembro de 1998.
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O trabalho do MF (1997) argumenta que a longa convivéncia com a inflagio € com o baixo grau
de abertura de nossa economia ao exterior fez cristalizar um conjunto de fatores institucionais e €co-
ndmicos que, historicamente, vém gravando as exportagdes do pais. “Desde o inicio do Plano Real”,
segue o relatério, “varias medidas tém sido adotadas para eliminar esses focos de ineficiéncia que com-
poem o chamado “‘Custo Brasil’, com vistas a aumentar a competitividade da produgdo doméstica e a
atratividade da inversdo de capitais na economia brasileira” (MF: 1997). Essa cita¢do aponta alguns dos
contextos nos quais a expressdo Custo Brasil aparece.

Em primeiro lugar, o consenso formado em torno da redugdo do Custo Brasil esta ligado a idéia
de que “ndo ¢ a desvalorizagio nominal do cimbio e, sim, os ganhos reais de produtividade microeco-
némica e a elevacio da eficiéncia econdmica sistémica que sio fatores capazes de viabilizar a expan-
s30, em bases a longo prazo sustentaveis, das exportagGes, pré-requisito para aceleraciio do crescimento
do pais” (MF, 1997)". Ou seja, que, de acordo com o discurso oficial, até janeiro de 1999, que a taxa
de cambio mantida pelo Banco Central ndo estava sobrevalorizada do ponto de vista real; e sim, que
nossa economia apresentava problemas estruturais que reduziam nossa produtividade média.

Uma das medidas para a redugdo do Custo Brasil ¢, portanto, para a elevagdo eficiéncia econd-
mica sistémica foi a liberalizagdo do comércio que teria permitido elevados niveis de crescimento da
produtividade ao expor o mercado interno & concorréncia do importado®®. Muitos autores observaram
esse aumento de produtividade nas firmas instaladas em territorio nacional, entre eles o Banco Mundial
(1996), como mencionado anteriormente, Franco (1996) 1 ¢ Bielschowsky & Stumpo (1996). Entre-
tanto, h4 muitas controvérsias sobre os determinantes de tal aumento. A leitura do texto de ¥ranco

13 Mesmo argumento de Franco (1996). A obtencdo de superdvits na Balanca Comercial por conta do aumento de produti-
vidade revela subjacente a idéia da promocio do crescimento por meio de liberalizacio do comeércio (Hirst ¢ Thompson,
1998: 88), seguindo proposta da Organizacio Mundial do Comércio (OMC). “Os niveis de pregos e as taxas de cambio
sempre s¢ ajustam de modo que cada pais seja um produtor a baixo custo de alguma mercadorna. Se uma nagio tem wna
vantagem absoluta em termos de produtividade, esses ajustamentos levardo este pais a desfrutar de maiores saldrios ¢ ren-
das. Grosso modo, 0s paises podem ser competitivos, seja na base de baixos salarios e taxas de cimbio desvalorizadas, seja
na base de elevados niveis absolutos de produtividade. Por esta razdo, o sucesso das exportagdes em si, ou mesmo do super-
avit comercial, sio medidas enganosas da competitividade nacional. A possibilidade de se competir no comeércio internacio-
pal na base de altos niveis de produtividade e rendas elevadas é algo que se deve perseguir” (apud Franco, 1996). Para
Franco, a produtividade é o melhor indicador para definir o grau de competitividade. Essa idéia de aumento de produtivida-
de, associada a de crescimento econdmico, tem como coroldrio a abertura comercial, em consonancia a Teoria Classica das
Vantagens Comparativas.

14 A liberalizagio do comércio também impediu que se retomasse a espiral inflacionaria nos primeiros momentos do Plano
Real (Oliveira, 1996: 79).

15 Franco (1996) ainda completa: a manutencio de altas taxas de crescimento da produtividade representa uma extraordini-
ria novidade no tocante 3s caracteristicas basicas do crescimento econdmico brasileiro. Quando a produtividade s¢ mantém
crescendo velozmente, a empresa, segundo Franco, pode, a0 mesmo tempo, aumentar saldrio, reduzir custo & reduzir prego,
ou seja, transferir o aumento de produtividade em parte para salarios, em parte para o consumidor e em parte para si propria.
Franco concorda com a tese defendida em um relatério do Banco Mundial de 1994 de que os diferenciais de crescimento de
produtividade a nosso favor (vis-a-vis nossos parceiros) recomendaria a apreciacio cambial como decorréncia natural, wma
vez que, “ao evitar a apreciagio e, portanto, manter um mega-superdvit comercial a fim de prosseguir acumulando reservas
velozmente, o pais estaria concedendo um subsidio aos exportadores e incorrendo em custos derivados de manter um ¢sto-
que excessivo de reservas internacionais” (apwd Franco, 1996).
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(1996) induz a compreensio de que a produtividade cresceu em fungio dos efeitos positivos do proces-
so de abertura sobre o dinamismo tecnologico. Mas, e Bielschowsky & Stumpo (1996) entendem que
elevagdo da produtividade ocorrida nos Gltimos anos foi motivada essencialmente por racionalizagdo
produtiva'® e ndio por investimentos em novas tecnologias. De acordo com esses autores, “os ganhos de
produtividade associados a demisstes de trabalhadores estariam alcangando seu limite (...) daqui para
frente, a elevagdo da produtividade dependera essencialmente de que se ingresse em um novo ciclo de
investimentos em capital fixo, ou seja, dependera essencialmente da modernizacio e expansio das fa-
bricas existentes € da inauguragio de novas plantas produtivas™ (Bielschowsky & Stumpo, 1994: 182).
Portanto, sobre 0s ganhos “reais” de produtividade microecondmica da economia brasileira, ha
de se ter cuidado com a argumentagio de que o problema agora se refere aos elementos externos a fir-
ma, principalmente relacionados ao Custo Brasil, e nfio mais aos elementos internos a firma, uma vez
que houve um ganho da ordem de 40%. Ha de se ter cuidado ainda com as dificuldades de se mensurar
a produtividade (Griliches, 1987) e com a ilusdo estatistica causada pelas diferentes metodologias de
calculo da produtividade industrial no Brasil e pelas diferentes fontes de dados (Feijo & Carvalho,
1998) 17 ¢, sobretudo, com a forma de interpretagio dos nimeros encontrados. Pochmann (1998), ob-
serva que o debate sobre ganhos de produtividade do trabatho no Brasil na década de 90 baseia-se,
principalmente, no conceito também conhecido como produtividade parcial do trabalho que ¢ o quoci-
ente entre produto (PIB) e emprego formal. Ou seja, “parcial” pois s6 observa o segmento organizado
da economia brasileira que perdeu cerca de 2,5 milhdes de empregos formais frente a um aumento da
produg3o da ordem de 2,2% ao ano a0 longo da década de 90. “Nos segmentos nfio organizados — res-
ponsaveis pela geracdo positiva de ocupagdes na década de 1990 — nfio houve ganhos significativos de
produtividade do trabalho, pois o ritmo de crescimento econdmico foi baixo (...) Os diferenciais de ga-
nhos de produtividade do trabalho (total e parcial) no Brasil parecem indicar distintas estratégias em-
presariais num contexto competitivo ndo homogéneo. Frente ao cenario competitivo de baixo cresci-
mento econdmico e de forte redugio do emprego, 0s segmentos organizados da economia tendem a
combinar, em paralelo, programas de reestruturacio de parte das cadeias de producdc. O resultado dis-
so indica que os ganhos de produtividade do trabalho foram parciais, pois nos segmentos n3o organiza-

¢ “Seus elementos basicos (...) incluem desveticalizagiio por subcontratagdo local e por importagies, especializacio em
menos linhas de produto, atualizacio de modelos, nso mais eficiente dos insumos, reducio no volume médio de estoques,
controle de qualidade mais rigoroso ¢ reducfio de defeitos, adaptacio mais rdpida ds exigéneias da demanda, maiores cuida-
dos com assisténcia técnica e eliminagdo de pontos de estrangulamento, reducdio dos estratos hierdrquicos, racionalizagdo do
emprego da méo-de-obra (...) nos hitimos anos, a produtividade do trabalho na indistria cresceu quase 40%, depois de uma
década de estagnacio. Os segmentos produtores de insumos basicos e os de bens de capital e de consumo duravel {mecini-
ca/eletrocletronica) lograram ¢levagOes espetaculares de, respectivamente, 58 ¢ 51%. Alimentos e demais setores tradicio-
nais também alcangaram substanciais elevagSes de, respectivamente, 36 € 30%. (Bielschowsky & Stumpo, 1994: 182)

" H4 as estimativas sobre a evolugio da produtividade na economia brasileira na década de 90 calculadas com base no
novo Sistema de Contas Nacionais divulgados pelo IBGE e hi as calculadas com base nas Pesquisas Industrizis Mensais
(PIMs).
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dos da economia ndo teriam havido elevacdo significativa dessa mesma produtividade” (Pochmann,
1998).

Se, em parte, os obstéculos internos ao crescimento das firmas foram removidos, ainda haveria
de se atacar “as muitas mazelas estruturais da economia normalmente arroladas na rubrica ‘Custo Bra-
sil”” (Franco, 1996)*%. Segundo o relatorio do Banco Mundial (1996), a baixa produtividade e o alto
custo de um porto, v.g., representam um pesado “imposto” mmplicito as exportagdes, constituindo um
obstaculo ao seu crescimento e que, no caso do Brasil, esse imposto equivaleria aproximadamente a 6%
de sobrevalorizagdo cambaal.

Sem a pretensdo de apresentar uma discussio profunda sobre o tema, nio se pode deixar de
mencionar gue o argumento no trabalho do Banco Mundial(1996), entre outros, de que a ineficiéncia
portuéria representa um “imposto implicito” as exportagdes brasileiras numa situagio de atraso cambial
baseia-se na discussdo controversa sobre os determinantes da taxa de cdmbio. Nas aplicagles praticas,
o desalinhamento da taxa de cimbio € usuaimente abordado de acordo com a teoria da paridade do po-
der de compra. Deixando de lado as imameras dificuldades teodricas e praticas para a aplicagio do con-

ceito de “paridade do poder de compra™ °, segue-se apresentando o trabalho de Péssoa (1997) assenta-

do no modelo conhecido como “modelo da economia dependente™™

e na teoria classica dos custos
comparativos. Esse autor argumenta que “ndo € possivel afirmar que a melhoria do sistema portuario
contribui para a redugdo do atraso cambial” (Péssoa, 1997: 33). Ele entende que excesso de oferta de
bens domeésticos e, consequentemente, excesso de demanda de bem comerciavel indicam uma situagio
de atraso ou aperto cambial®’ apontando uma situagio de desequilibrio cambial, ou seja, que o cimbio
real corrente € diferente do de equilibrio. Essa afirmacio € corolaria da nogio de taxa de cambio reat

igual ao prego relativo do bem comercidvel (ou nos termos do autor, comercializavel) sobre o do bem

1 Agqui percebe-se uma das mudancas de sentido do termo Custo Brasil. Para MF (1997), Custo Brasil sdo focos de inefi-
ciéncia, sejam internos ou externos a firma; Franco (1996), por sua vez, compartitha da idéia de que a reducdo do Custo
Brasil depende de acbes do governo.

¥ Conforme Zini Jr. (1995: 13), pode-se “dizer que a taxa de cambio é um dos precos relativos basicos de toda a economia
de mercado e a sua importancia advém do fato de intermediar todas as transagOes entre a economia doméstica ¢ o resto do
mundo. Em termos conceitnais € possivel definir em modelos analiticos de equilibrio geral que a taxa de cimbio ¢ adequada
quando refiete a competitividade exierna do pais, bem como a confianca sobre os fatores macroecondmicos fundamentais da
economiz. Mas todos esses conceitos trazem profundas dificaldades tedricas e praticas para sua aplicacio”. Fide: Zini Jr.
(1995: 158-159).

® Vide: Zini Jr. (1995: 73-80).

! Segundo Pessoa (1997: 11) existe atraso cambial, do ponto de vista empirico, “quando se observa simultaneamente re-
cessfio, indicando excesso de oferta de bens domésticos, e déficit em transacles comentes, indicando excesso de demanda
por bens comercializdveis. A Inglaterra passon por esta situagfo na década de 20 ...” ¢ a Argentina, nesta década.
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nio-comerciavel (ou doméstico)” e de cambio real de equilibrio como o prego relativo do bem comer-
ciavel contra o bem ndo-comerciavel que produz equilibrio nos mercados. Em uma situagdo de atraso
cambial, supondo ainda cdmbio fixo, o impacto da redugio do Custo Brasil (1) sobre o excesso de
oferta de bens domésticos produz um efeito ambiguo: “A reducgdo do Custo Brasil eleva o preco do-
meéstico do bem exportado e reduz o prego domeéstico do bem importado. O primeiro efeito reduz a
oferta do bem domestico, o segundo, estimula™ (Péssoa, 1997: 32). A elevagiio da eficiéncia do Porto
de Santos, que € o exemplo utilizado por Péssoa, eleva o aperto cambial se o setor de bem doméstico
for insumo intensivo € esse insumo for importado. Ou seja, nem sempre ¢ verdade que desequilibrios
sejam corrigidos com o auxilio de ganhos de eficiéncia ¢/ou redugdo de custos. E necessario saber, se-
gundo Péssoa, em que setor os ganhos incidem. Concluséo que vai, em parte, de encontro com a pro-
posta do Banco Mundial (1996), ressaltando que Péssoa utiliza um arcabougo tebrico provavelmente
proximo ao do Banco Mundial. Franco (1996), embora tenha uma redagio muito “embananada” e tam-
bém estaja assentado no conceito. de taxa de cimbio real do medelo da economia dependente, rejeita a
paridade do poder de compra como base para definir a taxa de cAmbio de equilibrio e argumenta que
ndo havia atraso cambial no Brasil e sim uma mudan¢a no cambio de equilibrio. A apreciacio do c¢im-
bio seria uma decorréncia natural do aumento da produtividade do trabatho no Brasil, Essa proposi¢io
¢ corolaria da idéia de que as taxas de cdmbio deveriam refletir as produtividades relativas dos paises.

O segundo contexto no qual aparece a expressdo Custo Brasil, mencionado na citagdo do traba-
lho do MF (1997) na pagina 19 desta dissertacfo, refere-se aos fluxos de IED. Os fluxos de IED, do
inicio da década de 80 em diante, foram o fator dominante que dirigiu o crescimento do comércio in-
ternacional (Hirst & Thompson, 1998: 87). Para atrair o fluxo de IED para o Brasil, dever-se-ia identi-
ficar os gargalos na economia que diminuem a competitividade dos produtos produzidos em territorio
nacional e propor solug3es, ou seja, seria necessirio criar estimulos e/ou eliminar obstaculos para a
atragdo dos fluxos de IED cuja “distribuigio ¢ social e geograficamente desigual em escala mundial (.--)
quase exclusivamente concentrado nos Estados industriais avangados € em um pequeno niimero de
economias industriais em desenvolvimento rapido” (Hirst & Thompson, 1998: 88). Portanto, as vezes,
o Custo Brasil também traz 4 leitura que as insuficiéncias da estrutura econdmica brasileira, como
apontado pelo Banco Mundial (1996) e citado acima, desestimulam a vinda desse tipo de capital para o

# “0 bem comercidvel é concebido como wm bem composto que inchui bens de exportacio (bens que sdo em parte expor-
tados e em parte produzidos domesticamente) ¢ bens de importacio (bens em parte produzidos domesticamente ¢ em parte
comprados no exterior). O bem nfo-comercidvel é um bem (composto) que ndo entra no comércio internacional. O preco do
bem comercidvel é determinado no mercado internacional. O prego do bem ndo-comercidvel é determinado internamente
pela oferta e demanda domésticas. A oferta e demanda dos dois bens sdo expressas como fungbes excesso de demanda.”
(Zini Jr.. 1995: 74} "0 que justifica chamar o prego relativo [entze o bem comercidvel e o nio-comercidvel] de taxa de cim-
bio real? (...) Suponha que o preco nominal do bem nio-comercisvel seja dado. Entdo o ajustamento no preco relativo de
equilibrio teria que ocorrer através da mmdanca no prego nominal do bem comercidvel. Se o preco internacional esta dado
isto significa que a taxa de cambio tem que se ajustar.” (Dornbusch, 1980 apud Zini Jr., 1995: 76, pé de pagina 24)
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Brasil, deixando-nos 4 margem dos grande fluxos de comércio internacional, colocando importantes
limites 4 recuperacgdo de nossa Balanca Comercial®.

Conforme Hirst ¢ Thompson (1998: 88), a promogio do crescimento por meio de liberalizacao
talvez seja um regime totalmente incapaz de governar os fluxos e as conseqiiéncias do IED. A distri-
bui¢io do IED ndo-governada e desnorteada, segundo esses autores, ameaga limitar o crescimento de
toda a economia mundial e ainda fixa limites para o crescimento do nivel de producio e do emprego
nos paises mais ricos, limitando a demanda efetiva nos mais pobres. Além disso, esse regime tem-se
mostrado inapropriado também ao comércio, dado os acontecimentos na reunido de Seattle, da OMC,
no final do ano de 1999%.

A terceira faceta obscura da expressio Custo Brasil advém do fato de estar ligado a0 tema da
competitividade, mas sobre cujo significado nfo ha consenso, sob varios aspectos. Conforme Hague-
nauer (1989), “a no¢do de competitividade ndo € apreendida da mesma forma pelos varios autores. As
diferencas resultam de bases teoricas, percepedes da dindmica industrial e mesmo ideologias diversas e
tém implicagBes sobre a avaliagdo da industria e sobre as propostas de politica formuladas™. Alguns
trabalhos publicados na imprensa® sobre Custo Brasil associam competitividade a ampliagdo da parti-
cipagiio no mercado (interno e externo) das empresas gue operam €m uma determinada economia naci-
onal e exportam a partir de suas fronteiras, quer dizer, utilizam um conceito de competitividade classi-
ficado como “desempenho” na obra analiticamente mais abrangente de Haguenauer (1989)®°. Outras
reportagens ¢ trabalhos sobre portos que fazem comparagGes internacionais (v.g., GEIPOT, 1993) tra-
balham com o conceito “eficiéncia de competitividade”, que busca traduzi-la na capacidade de cada
empresa de produzir bens com maior eficacia que os concorrentes’ .

2 Vide: Chesnais (1996: 212).

2 Segundo César Nogueira em reportagem na Revista Veja de dezembro de 1999 (“Cai a méscara dos ricos™ apud
SOBRINHO, Barbosa Lima. “No mundo dos enganados”. Jormal do Brasil, 13/12/1999), a “licdo de Seattle € a de gque o
liberalismo dos paises ricos € uma via de mio Gmica. Vale guando produtos ¢ servicos vém de 13 para ¢4 — mas ndo quando
o fluxo € daqui para 14”.

25 Homem de Melo (outubro/1990) e “Custo Brasil” (Gazeta Mercantil, 27/10/1997, p.A-10/A-11).

% & o conceito mais simples de competitividade, porque facilita a construgdo de indicadores, e o mais amplo, porque
abrange ndo s6 as condigdes de producdo como todos os fatores que inibem ou ampliam as exportagdes de produtos e/ou
paises especificos, como as politicas cambial e comercial, a eficiéncia dos canais de comercializacdo e dos sistemas finan-
ceiros, acordos internacionais (enire paises ou empresas), estratégias de firmas transmacionais, etc. O conceito desempenho
da competitividade, segundo a autora, € ex-post porque a considera uma varidvel resultado de fatores prego e ndo-preco,
dentre os quais a eficiéncia técnica produtiva que nem sempre ¢ 2 mais importante (Haguenauer, 1989). “A participacao das
exportagdes da firma ou conjunto de firmas (indiistria ou magio) no comércio internacional total da mercadoria aparece
como seu indicador mais imediato” (Ferraz, Kupfer & Haguenaner, 1995: 1).

27 ¢ conceito eficiéncia, diferentemente do conceito desempenho, é ex-ante pois entende que a competitividade esta relaci-
onada a0 dominio de técnicas produtivas e que o desempenho no mercado seria sua conseqii€éncia e nio sua expressio (Ha-
guenauer, 1989). “Os indicadores sdo buscados em comparativos de custos € precos, coeficientes técnicos (de insumo-
produto ou outros) ou produtividade dos fatores, em termos das best-practices verificadas na indiistria internacionat (Ferraz,
Kupfer & Haguepauer, 1995: 2).
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QOutro aspecto do uso impreciso do conceito de competitividade foi levantado por Krugman. A
ambigiidade em torno do significado de Custo Brasil também pode derivar do seu trinsito em relagio a
competitividade entre nagbes e & competitividade entre firmas que, segundo Krugman, sio coisas dis-
tintas. Para este autor, ndo se pode utilizar o termo competitividade pensando um pais como se fosse
um como um negocio e o comércio internacional como competi¢io comercial grosso modo, como
muitos fazem, acusa Krugman. Uma firma nfio é competitiva, argumenta, quando nio consegue ofere-
cer um produto tdo bom como seus rivais, ou manter seus custos bastante baixos, provavelmente per-
dendo uma fatia do mercado e eventualmente abandonando o negdcio. Todavia, “o comércio entre as
nagdes ¢ tio diferente da competi¢fo entre empresas que muitos economistas consideram a palavra
competitividade, quando aplicada aos paises tdo enganadora que acaba sendo essencialmente inexpres-
siva” (KRUGMAN, Paul. “Competitividade Econdmica: mitos e realidades™. Revista Didlogo, Rio de
Janeiro, Editora Dialogue, n°® 4, vol. 25, 1992, p. 3-7}. O autor ressalva que apesar da vis3o que v€ um
pais como sendo exatamente um negdcio ser imperfeita; ndo enfrentar a competi¢o internacional pode
as vezes ser injuriosa para com a saide econdmica de um pais.

Um dos grandes problemas do debate sobre “custos portuarios” no Brasil € justamente o fato de
gue essa questdo ser apreendida em diferentes discussdes. Ou seja, as vezes, o argumento dos altos
custos portuanios no Brasil é relacionado a falta de competitividade de nossas exportagbes no mercado
internacional;, por hora, discute-se a competitividade dos terminais portuarios, por outra, trata-se de
competitividade entre nagBes. Uns avaliam custo portuario como elemento extra-fabrica tanto para o
produtor quanto para o armador. Outros avaliam a eficiéncia do porto em relagdo aos seus concorren-
tes. E aqui observa-se trés metodologias, a saber:

a) a primeira metodologia estima a eficiéncia do porto a partir de dados das empresas armadoras. A
utilizagdo de informacdes sobre custo dos armadores ou de agéncias maritimas apontaria a competiti-
vidade dessas empresas frente aos seus concorrentes. Contudo, utiliza-se de forma dibia esse mesmo
comjunto de dados pois, a0 mesmo tempo que apontaria a competitividade da empresa armadora ou do
produtor em relagdo ao seu concorrente, sena indicador da efici€ncia dos portos nacionais frente aos
estrangeiros. Isto torna nebuloso o limite entre os conceitos desempenho e eficiéncia da competitivi-
dade porque tanto possui um carater de eficiéncia produtiva quanto busca caracterizar o desempenho
no mercado de determinado terminal portuario. Além disso, a propria base de dados de agéncias ma-
ritimas e de armadores, em geral, apresenta inimeras dificuldades™;

b) a segunda metodologia € da amostragem, refere-se aos que trabatham com pesquisas junto a entida-
des e usuarios dos portos, como GEIPOT (1993 e 1998) ¢ CODESP (1997). Esses estudos, que des-
envolveram indicadores de eficiéncia portuana a partir de amostragem, e seus resultados sobre preco,
custos e produtividade levam a simplificacGes e generalizacBes que podem comprometer ¢ carater ex-

2 Vide: “Feeling x controle de custos™ (Revista Global, ano 2, n° 13, janeiro/1991, p. 41, segio Periscopio).
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plicativo do conceito de competitividade (Grassi, 1997: 6). Os trabalhos apresentados por GEIPOT
{1993, 1998) como continuacio de trabathos desenvolvidos pela PORTOBRAS desde o comego da
década de 80 ndo possuem unidade metodologica,
¢) Temos ainda as simulagdes, como o trabalho de Beserra (1992) e CODESP (1996) que compreen-
dem a suposi¢do de uma determinada operacdo seguida dos respectivos calculos do prego para sua rea-
lizagdo. Nesse caso, ha inimeras possibilidades de uso. Entende-se no presente trabatho que essa meto-
dologia € a mais apropriada para o estudo do “custo portuario”, mas seus resultados ndo podem ser ge-
neralizados.

Além disso, muitos dos trabalhos citados anteriormente associam, aos indices, avaliagdes
quanto & produtividade portuaria brasileira e, neste sentido, misturam as nogdes de competitividade ja
mencionadas com o conceito desenvolvido por Fajnzyiberzg, para o qual “um setor qualquer de um pais
qualquer torna-se mais competitivo internacionalmente 4 medida que sua produtividade cresce em rela-
¢do a alcancada pelos seus competidores” (Possas & Carvalho, 1989: 1213), e também utilizado por
Franco (1996). O indicador mais utilizado € o de tonelada ou contéiner movimentado por homem/hora
que, por sua vez, esta relacionado a argumentagdo de que os portos brasileiros possuem baixa produti-
vidade pois contratam mais trabalhadores do que o necessario, por forca de lei.

Importante destacar que a discussio do custo do trabalho no porto, considerado o principal
obstaculo a reducdo do Custo Brasil Portuario pelo governo e por entidades como a CNI e ABTP, ¢ de
natureza distinta do custo do trabalho na indastria, em decorréncia do arcabouco legislativo diferencia-
do que envolve a contratacio desses trabalhadores™. A propésito, argumenta-se que, como ja enfatiza-
do, as equipes de trabalho nos portos s3o superdimensionadas e que ha um ¢levado contingente de
mio-de-obra avulsa®’. “Os modernos equipamentos de manuseio de carga sdo altamente poupadores de
mao-de-obra e as equipes de trabalho em atividade nos portos brasileiros encontram-se inchadas, mes-
mo para o baixo nivel de tecnologia em uso” (CNI, maio/1998).

A argumentacio ¢ ilustrada com inimeros quadros comparativos de custos ao invés de “custos
comparativos”n, que apresentam os custos porfuarios médios por tonelada movimentada por porto no
Brasil e em varios outros paises. As vezes, calcula-se o peso do servigo portuario na exportagio de de-

* FAINZYKBER, F. Competitividad Internacional: objetivo de Consenso, tarea ardua. Santiago, 1988. (mimeo) (apud
Possas & Carvalho, 1989: 1213)

3 MALTA, Christovio Piragive Tostes. “Regime de Trabalho nos Portos organizados — comentarios 4 Lei n° 4860 de 26
de novembro de 196357, Revista LTr. 47, n° 2, fevereiro/1983; RODRIGUES, Aluisio. “A Problematica Atual do Trabalha-
dor Avulso” in: PINTO, José Augusto Rodrigues (coord.). Nogoes Atuais de Direito do Trabalho. 830 Paulo: Editora LTr,
1995, p. 99a 111; Oliveira Jr. {1994).

3 “Traneroll faz embarque piloto com carga do polo quimico™ (O Estado de Séo Paulo, 28/4/1999).

custo do pais jno setor i

32 “Definido como: cusio oomparaﬁvo - custo dos concorrentes no sefor 1 (POSSHS & CHIVH.HIO, 1986: 12 17)

custo total da mdiisiria no pais }
custo total da indistna dos concorrent es
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terminado produto, por outras, o custo portuario médio de alguns portos, sendo indiferente a carga® E
bom que se diga que sdo custos para os exportadores ou armadores. Na maioria das vezes, nfo se fala
dos custos de operagio dos terminais portuarios, mas sim dos pregos cobrados por esses aos exportado-
res ¢ armadores € que, para esses ultimos, sio interpretados corretamente como custo,

Ao mencionado acrescentam-se observacdes sobre a estagnacdio dos investimentos no setor de
infra-estrutura, de um modo geral, no Brasil a partir do final da década de 70, tendo como resultado
“deterioracdo fisica e obsolescéncia da capacidade operacional e de planejamento do sistema de infra-
estrutura (...} comprometendo a integracdo do mercado interno e a competitividade internacional da in-
dustria” (Ferraz, Kupfer & Haguenauer, 1995: 64)**,

Depois de tantas rodadas supostamente interpretativas do conceito de Custo Brasil, 2 que con-
clusdo se chega? Nos ultimos anos, o discurso do Custo Brasil tem sido vitorioso. Na questdo tributéria,
fundamentou a desoneragdo do ICMS e do IPI sobre as exportagdes de produtos primarios e semi-
elaborados, assim como sobre a aquisicio de bens de capital e o uso de energia elétrica para fins pro-
dutivos: a Lei Kandir®. Na area de transportes, manifestou-se na defesa da concessdo de rodovias e fer-
rovias, a exemplo do ocorrido com a Via Dutra ¢ a RFFSA. Em relagio aos portos, além da extingdo da
PORTOBRAS pela Lei n° 8.029, de 12/4/1990, ¢ da promuigacdo da Lei n° 8.630, de 25/2/1993, a Lei
dos Portos ou Lei de Modemizagio dos Portos, foram promovidas a extingio do ATP pela Lei n®
9.309, de 2/10/1996, e o arrendamento dos terminais de contéineres no Porto de Santos® e no Porto do
Rio de Janeiro®, entre outros.

Todavia, ja em 1996, o relatorio do Banco Mundial (1996)*%, citado acima, argumentava que de
1991 a 1996 o Custo Brasil cresceu 20% em termos reais em fungio do problema de defasagem cambi-
al e dos juros altos, colocados pelo Plano Real. Os custos de transporte, principalmente o portuario,
também sio indicados como coadjuvantes deste quadro. A anilise compara o Brasil com a Argentina e
o Uruguai, que passaram por significativas reformas portuarias e que tém uma distincia dos EUA pare-
cida com a que tem o Brasil. O estudo toma como referéncia dez produtos, dentre os quais: autopegas,
couro bovino, tabaco e sapatos femininos. Expressa o custo excessivo de transporte, atribuivel as inefi-

* Boletim Informativo Aduaneiras n° 35/1996. Rio de Janeiro: Aduaneiras, 30/8/1996. “Custos fazem Porto do Rio de Ja-
neiro naufragar” (O Globo, 7/7/1996, p. 41). “Porto do Rio de Janeiro é o mais caro do mundo” (Marinha Mercante Direct,
Transnacional Editora, ano 1, n°6, julho/1996, p. 23).

% “Caos nos portos brasileiros: auditoria do Tribunal de Contas mostra falta de mvestimentos, obsolescéncia de eqaipa-
mentos ¢ falta de coordenaciio no setor” (Jornal do Brasil, 23/1/1996, p.9).

* Lei Complementar n° 87 de 13/9/1996. Vide MF (1997).

** Em 17/9/1997, o Consoicio Santos Brasil (representado pela corretora Graphus e composto pelas empresas Multitermi-
nais, 525 participagbes, Opportunity Leste, Previ e Sistel) venceu o leildo de concessdo do Terminal de Contéineres 1 (Te-
con 1} do Porto de Santos, pagando 4gio de 171,272% (Sac News, ano V, série I 4° edicdio, setembro/97).

*" Em 11/12/1997, a CDRIJ divulgou que o grapo Libra vencera a concorréncia para operar o Tecon I {terminal de contéi-
neres I). No dia seguinte (12/12/97), divulgou que a Fluminense Multitermianis Alfandegados no Brasil Lida. foi a vencedo-
ra da concorréncia para operagio por 25 anos do Tecon I no porto do Rio de Janeiro (Gazeta Mercantil, 15/12/1997: C-5).

* O resumo deste trabatho foi publicado pela Gazeta Mercantil (23/7/1996) ¢ Revista da Indfstria/CNI (29/7/1996).

26



ciéncias portuarias, como um imposto implicito sobre as exportagdes e conchui que a redugio deste
Onus seria equivalente a uma queda de seis pontos no aumento de 19,4% do custo cambial dos exporta-
dores desde 1992*°. O relatério ainda conclui que o custo de se exportar esses produtos no Brasil € 27%
superior ao custo de se exportar pelos portos daqueles dois paises. Assim, o “imposto implicito” médio
causado pela inefici€ncia portuaria, nos dez produtos selecionados seria de 1%. O imposto implicito na
exportacio de autopegas, por exemplo, que ¢ feita principalmente por Santos e pelo Rio, seria de 4.3%.

Em 1999, trés anos depois do trabalho do Banco Mundial, a Gazeta Mercantil publica matéria
de capa com a seguinte manchete: “Custo dos portos reduz vantagens da privatizacio” (28/5/1999). A
reportagem afirma que “apesar das privatizactes, os custos portudrios ainda ndo foram reduzidos na
proporgdo que era esperada quando da aprovagiio da Lei de Modernizagio dos Portos em fevereiro de
1993. As voltas com um emaranhado de precos, tarifas, sobretaxas e impostos — cobrados e pagos por
diferentes empresas envolvidas no comércio exterior — os ganhos propiciados pela privatizagio dimi-
nuem, reduzindo a competitividade das exportagdes™ (Gazeta Mercantil, 28/5/1999: A-5). Resta-nos
agora tentar clarificar o quadro e resolver o dilema: afinal, os supostos custos excessivos eram provo-
cados pela ma administracio dos portos ou por outros fatores que para os quais a privatiza¢do nio vem
apresentando solugio?

¥ O calculo apresentado pelo Banco Mundial da sobrevalorizacio do Real frente ao dolar utilizou a deflaciio do “prego das
mercadorias produzidas no Brasil pelo Indice Nacional de Pregos ao Consumidor (INPC), comparando os resaltados com os
pregos das mercadorias vendidas no exterior (no caso especifico do estudo foi escolhbido o mercado norte-americano) defla-
¢ionado por indices de preco no atacado {que ¢ o valor recebido pelos exportadores)” (Gazeta Mercantil, 23/7/1996: A-8).
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CAPITULO 1 - A MODERNIZACAO DOS PORTOS NO BRASIL

No Brasil, o neoliberalismo tornou-se o receituario oficial com a elei¢io de Collor em 1989. Os
primeiros movimentos em direg@o a privatizagio se deram com a promulgacdo da Lei n° 8.031/1990,
denominada Programa Nacional de Privatizagdo. Em relagdo aos portos, especificamente, iniciou-se
com 2 dissolucio da PORTOBRAS, nos termos da Lei n° 8.029 de 12/5/1990, e com Projeto de Lei n°
08/1991. Essas medidas, segundo Exposi¢do de Motivos n° 10 de 18/2/1991 (Brasil, Projeto de Lei n°
08 de 1991), compunham o projeto daquele governo para a reestruturagéo do Sistema Portuario Nacio-
nal e tinham por objetivo viabilizar ¢ aumento de eficiéncia desse Sistema e, por conseqiiéncia, da
competitividade internacional da economia brasileira.

De acordo com Collor, o Projeto de Lei n° 08 “reflete a significativa preocupacgio [desse] go-
verno em fixar limites 3 atuaciio do Estado, bem como em remover obstaculos ao pleno exercicio do
trabalho e a livre iniciativa. Destina-se primordialmente a modernizar a anacrdnica estrutura portunia
brasileira que, corroida pelo tempo e pela falta de investimentos, tem seus custos desproporcionalmente
superiores aos de seus similares internacionais. Tal situacdo obriga o exportador brasileiro a praticar

precos inferiores aos de seus concorrentes estrangeiros para poder compensar a sobrecarga ocasionada

pelos elevados gastos de embarque, quando ndo inviabiliza de todo a colocacio do produto nacional
nos mercados externos. Reflete-se igualmente na importagio e na cabotagem, encarecendo desnecessa-
riamente produtos € insumos, constituindo ponto de estrangulamento para a economia do pais.” (Brasil.
Projeto de Lei n° 08 de 1991: 665)

Para o governo Collor, esta situagfo explicava-se pela estrutura intervencionista e corporativista
do Sistema Portuario Nacional, estrutura essa propria das economias planificada ou de planejamento
central. “Tal modelo, concebido e implementado pelo Estado Novo, esta absolutamente esgotado, tanto
no que se refere a sua estrutura institucional, quanto no que diz respeito a organizagio do trabalho™
(Brasil. Projeto de Lei n° 08 de 1991: 665). O modelo defendido por esse governo elegeu, em suma, a
diminuicio da intervengiio estatal, o estimulo a iniciativa privada ¢ 4 concorréncia como as principais
metas para assegurar o aumento da produtividade no setor portuario e a queda de seus custos.

As teses do governo, descritas acima, também eram defendidas pelo empresariado nacional
Percebe-se, através da leitura de artigos de revistas e de jornais da época (1991-1992), que os altos pre-
cos ¢ a baixa produtividade de nossos portos eram basicamente explicados pelo arcabougo legal, quali-
ficado como arcaico, pois baseava-se na legislacdo publicada em 1934% Segundo os empresarios bra-
sileiros, as principais caracteristicas do sistema no comeco da década de 90, resultado do somatorio de
remendos da legislac@o, eram: o controle centralizado das tarifas portuarias; o monopolio dos sindica-

* Depois do Vargaismo, temos mudancas na legislagdo portudria entre 1965/1967 ¢ em 1975 com a criagiio da
PORTOBRAS sem, contudo, descaracterizar por completo a legislacio de 30 no que se refere 4 tarifa ¢ 3 méo-de-obra por-
L
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tos sobre ¢ fornecimento de mao-de-obra para movimentacio de mercadorias, em particular os traba-

lhadores avulsos; € a proibicdo para os terminais privativos movimeniarem mercadorias de terceiros.

Essas posigdes seguiam orientages dadas por organismos internacionais como a CEPAL e
UNCTAD. Os estudos publicados pela CEPAL (1991, 1992 e 1996) apontam, no caso do setor portua-
rio, como as receitas liberais de descentralizacdo, de desregulamentagfo e de privatizagio foram ou de-
veriam ser implementadas nos paises latino-americanos, tais como Argentina, Chile, Brasil e Colémbia.
Segundo esses trabalhos, a implementagdo de politicas que tivessem essa orientagdo traria solugdo para
a ineficiente administraciio pablica portuaria, classificada como “inerte”, e para 0 excesso ¢ impro-
dutividade da mdo-de-obra (CEPAL, 1991: 40). Defende-se nesses estudos e em estudos da
UNCTAD (1995 e TD/B/C.4/AC.7/14) que a promocio de um ambiente competitivo no setor portuario
somada a entrada do setor privado teriam como conseqiiéncia aumento de produtividade e de eficiéncia
¢ gueda dos custos. Este seria um importante pré-requisito para uma insercdo maior desses paises nos
fluxos do comércio internacional. Além disso, s8o opinides que tem por base as reformas portuarias
feitas em varios outros paises ao longo das duas Gltimas décadas principalmente.

O presente capitulo aborda em primeiro lugar a problematica da auséncia de investimentos no
setor portuario no Brasil. Uma questio de extrema relevincia nesse debate relaciona-se a necessidade
de se recuperar os niveis de investimento no setor € ao dilema de equacionar o problema de esgota-
mento financeiro do Estado ¢, a0 mesmo tempo, de mobilizar os recursos necessarios para manter as
dimensdes estruturais da competitividade da economia. Um dos objetivos da privatizagdo, presente no
discurso governamental, foi passar para a iniciativa privada a variavel investimento, diminuindo a pres-
sd0 sobre o setor publico, que desde a crise da divida externa no comego da década de 80 vem enfren-
tando problemas de financiamento. Conclui-se que a reforma portuéria empreendida pela Lei n°
8.630/93 niio esteve atenta 3 natureza do investimento portuario.

Em segundo lugar, este capitulo tem por objetivo avaliar a implementagio da Lei de Moderni-
zacio dos Portos. Trata-se, de um lado, de discutir e caracterizar o modelo de privatizacdo adotado pelo
Brasil, uma vez que o envolvimento entre o setor privado e o setor piiblico pode adquirir imimeras for-
mas e ter varios objetivos a exemplo das reformas ocorridas em muitos paises nas dltimas décadas. Isto
porque, no setor portuario, em geral, a palavra privatizag@o nfio possui seu significado mais intuitivo, a
saber: venda de ativos. Assim, a defini¢do de privatizagio portuania ¢ dificil e requer analise cuidadosa.
Por outro lado, aborda-se os problemas enfrentados na implementacio da Lei no que se refere a refor-
ma no mercado de trabalho portuario. A partir do exercicio de interpretacdo dos dispositivos da Lei dos
Portos, conclui-se que a Lei de Modemnizacio dos Portos € imprecisa.
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1.1 - INVESTIMENTOS

Como aponta a tabela abaixo, os investimentos federais em portos cairam continuamente entre
83 e 93, acompanhando o movimento de queda apresentada nos outros modais do setor de transportes.
Tendéncia confirmada por dados apresentados no grafico 1 do trabalho de Rezende & Paula (1998)*.
Ferreira (1996) também apresenta dados sobre investimentos em portos e observa que, enquanto os in-
vestimentos caiam, o movimento total de carga transportada nos portos brasileiros (fongo curse, cabo-
tagem ¢ outras navegagdes, compreendendo a fluvial e lacustre) aumentava*>. Muitos trabalhos como o
de Ferreira (1996) e Villela & Maciel (1996) argumentam que a queda brutal e acelerada dos investi-
mentos em infra-estrutura das estatais federais, observada entre 1980/93, limitaria as perspectivas de
crescimento da economia brasileira.

Tabela 1 - Investimento das estatais de setor de transporte — 1980-93 (USS bilhoes)

Ano Ferrovidrio Maritimo Portos Outros Total
1980 1.959 210 361 8 2.338
1981 1.875 291 332 18 2.516
1982 1.310 83 383 2 1.780
1983 1.345 76 395 1 1.818
1984 1.440 141 236 ¢ 1.818
1985 1.310 40 172 1 1.523
1986 832 274 156 3 1.265
1987 984 102 102 2 1.190
1988 2.189 28 186 7 2.410
1989 468 4 172 9 633
1990 293 6 21 8 327
1991 85 8 74 bl 172
1992 165 1 73 6 244
1993 214 0 48 5 267

Fonte: Dados primarios processados pelo Ceeg/Tbre/FGV-R] (Ferreira. 1996: 242).

Para Ferreira (1996: 246), “esse comportamento dos investimentos ante o crescimento do volu-
me embarcado vem tendo conseqiiéncias danosas para ¢ comércio exterior no s6 pela lenta ampliagéo
da capacidade de operaciio dos portos, mas também pelo desaparelhamento, obsolescéncia em varios
casos, baixa diversificacdo e reduzida eficiéncia. Soma-se a este quadro relagdes trabalhistas arcaicas,

41 Os dados (de 1976 a 1993) apresentados sdo em dblares e nio se sabe se correntes ou a pregos de 1995. Esses dados tém
um ponto curioso. Em 1989, os portos t€m o maior volume de investimento de toda a série, aproximadamente 80% acima do
segundo maior volume da série que € o valor de 1976. Tal fato ¢ explicado pelo retorno de uma receita vinculada a
PORTOBRAS, com a transformacio da TMP para ATP. Coisa pouco provavel.

2 im 1991 cerca de 39% superior ac de 1980 sendo que na cabotagem o aumento foi de 65% (Ferreira, 1996: 243). Villela
& Maciel completam observando que o total de carga movimentada caiu continnamente Bos anos de 99-92, refletindo o mau
desempenho da economia brasileira. A inversdo da tendéncia comecou em 1993 ¢, em 1993, o total de carga movimentada
ja havia ultrapassado o pico de 1989 (Villela & Maciel, 1996: 32-33).
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protegidas por uma legislagio do tempo do Império, e o resultado é o custo e baixa eficiéncia da opera-
¢ao dos portos brasileiros, quando comparado aos padrdes internacionais.” Mas, além de cometer um
erro ao afirmar que as relagdes trabalhistas portuarias sdo protegidas por uma legislagdo do tempo do
Império‘ﬁ’ , © autor nio explica o porqué da queda dos investimentos.

Villela & Maciel (1996) apontam a faléncia do modelo de financiamento como a principal causa
da diminuig¢do do fluxo de recursos para investimento. O mesmo dizem Rezende & Paula (1998), com
outras palavras. Segundo esses autores, ocorreram varias modificacdes legais que atingiram as fontes
de financiamento do setor portuario a partir da década de 80. Em primeiro lugar, “a politica governa-
mental de combate a inflacio freqlientemente controlou ou congelou as tarifas portuarias, tornando-se
cada vez mais desatualizadas” (Villela & Maciel, 1996: 35). Em segundo lugar, a desvinculagdo dos
recursos do TMP do setor a partir de 1981. Essas duas situagdes se complementavam, gerando enormes
perdas para os setor; afinal, quanto maior a insuficiéncia das tarifas portuarias na remuneracio dos ser-
vigos prestados maior sua dependéncia dos repasses da. Unifio. Assim, os recursos que deveriam ser
destinados aos servicos de manutengdo da infra-estrutura, da superestrutura e dos equipamentos dos
portos compensavam os portos das perdas de receitas decorrentes da fixagio de tarifas sem base em
custos e das limitacOes para atualizagdo tarifaria vis-a-vis a inflagio (Rezende & Paula, 1998: 18-23).
Entdo, a faléncia do modelo de financiamento no setor portuario significou “a pulverizagdo de recursos
disponiveis ¢ auséncia de critérios para a priorizacio de investimentos; a falta de regularidade nos ni-
veis de investimentos, principalmente apos a retirada da TMP, em 1981 (Barat, 1993: 44-45)%.

O trabalho de Ferreira € pobre em comentérios quanto a solugio aprovada para reversio da qua-
dro descrito acima. Suas observagdes restringem-se 4 Lei de Concessdes (Lei 8987, de 13/2/1995).

* A legislagfio trabalhista porfusria ¢ do periodo do Primeiro Getilio: Decreto-Lei n° 5.452 de 1°/5/1943 gue aprova a
CLT, art. 254 a 292; alterados pelo Decreto-Lei n° 3 de 27/1/1968 ¢ pela Lei n° 4.860 de 26/11/1965 que dispde sobre o
regime de trabalho nos portos organizados. Vide: MALTA, Christovio Piragibe Tostes. “Regime de Trabalho nos Portos
Organizados ~ comentarios a Lei 4.860, de 26/11/1963”. Revista LTr. Vol 47, 1n°2, p. 143-160, fevereiro/1983.

‘““Noﬁnaldosécu}oXIX,acﬁsechdividaextemaeoesgotamemOﬁnanceimchstadoimpusemmmajastetécnico
ao sistera de concessdo ferrovidria (e de outros servigos piiblicos), com garantia de juros (ajuste que consistiu no arrenda-
mento dos ativos piblicos ferrovidrios, apds “resgate’, ¢ ¢m novos subsidios destinados aos investimento de infra-estrutyra).
Na virada da década de 1980 para a de 1990 uma outra crise da divida externa, associada mais wma vez a0 esgotamento fi-
nanceiro do Estado, impds um ajuste técnico ao sistema de planejamento da infra-estrutura com recursos vinculados, princi-
pal instituicdo mediadora entre os interesses do capital e do Estado, em matéria de infra-estrutura econdmica. Outra coingi-
déncia historica € que o ajuste técnico introduzido no final do século XX implicou também a transferéncia de ativos pabli-
cos para a orbita privada, em movimento que, mais uma vez, reforcou o poder de decisdo do capital financeiro internacional
sobre a infra-estrutura econdmica do Brasil Nessa situacdo, de nada serve brandir o arguniento das fathas de mercado e da
oligopolizacio em curso para defender novos meétodos de regulacio governamental. A batalha foi perdida em 1988, quando
foram extintos os impostos dnicos sobre lubrificantes e combustiveis, sobre energia elétrica ¢ sobre telecomunicacies, que
constituiam a base financeira real do Estado desenvolvimentista. Serm wma institnic3io capaz de mediar as 16gicas contradité-
ﬁasdoEstadoedocapital,ainﬁaﬁnnnnapassauaserregidaapenasmlalégimdepapitaie, como seria de esperar em
uma economia dependente ¢ periférica, pela 16gica do capital financeiro internacional. E provavel que, dagui por diante, os
principais eixos de transportes do pais sejam direcionados para conselidar o poder econdmico e politico dos grupos finan-
ceiros estrangeiros em temitorio brasileiro. HA um cheiro de Repiblica Vetha.. A ANT poder ser uma simples marionete
movimentada por lobistas tradicionais! Mais algumas décadas poderfio decorrer, até que — na melhor das hipoteses! — seja-
mos incentivados resgatar ativos sucateados ¢ um solo exaurido” (Jurua, 1999).
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Segundo o autor, “embora nfo estejam claras ainda todas as suas implica¢Ses, ndo resta davida que se
abre um enorme potencial de investimento para esses setores” (Ferreira, 1996. 252). Mas a questdio
portuéria deve ser vista fora desse arcabougo legal, uma vez que os contratos assinados de “privatiza-
¢d0” no setor portuéano sio contratos de arrendamento que se diferenciam de contratos de concessdo
(Brasil. Lei n’ 8.630/93, art. 4°, caput). Qutra forma de “privatizacio” é a criagiio dos terminais privati-
vos mistos® que, dentro da area de porto organizado, podem ser explorados por pessoa juridica de Di-
reito Pablico ou Privado mediante licitagfio aberta pela administragio do porto (artigo 4°,inciso I). Fora
da area de porto organizado, a autoriza¢fio para construgio e exploragdo de um terminal € dada pelo
MT na forma de delegacdo, por ato unilateral, da Unifio a pessoa juridica. Ou seja, o sistema portudrio
nacional possui formas proprias e variadas de interaciio entre o publico e privado, diferentes das exis-
tentes em outros “sub-setores” da area de infra-estrutura como sistema ferroviirio, sistema rodoviério,
setor elétrico e o de comunica¢des. Essa questdo serd melhor desenvolvida na proxima se¢io que busca
interpretar a Lei n® 8.630/93 a partir de trabalhos tedricos sobre modelo de organizacio portuaria.
Textos como os de Villela (1993) e Villela & Maciel (1996) sdo mais céticos em relagio 3 idéia
de que a solugdo para a escassez de recursos publicos para investimentos de infra-estrutura esteja na
privatizagdo do setor. Segundo esses autores, o pais podera enfrentar sérios problemas com a baixa ca-
pacidade de fiscalizagfio dos contratos celebrados na privatizacdo dos setores, situagio reflexa do ritmo
acelerado impresso as privatizagdes com conseqiiente omissdo na elaboracio de instrumentos de regu-
Jagio™. A nossa histéria ensina que, “no passado, a fraca capacidade das agéncias regulatérias, que no
recebiam os recursos suficientes para o exercicio de suas fungdes, foi responsavel, pelo menos em par-
te, pela deterioragdo dos servigos de energia elétrica e ferrovia” (Villela & Maciel, 1996: 81"
Outro argumento que corroborou a idéia da entrada do setor privado foi de que os terminais pri-
vativos existentes eram mais baratos e apresentavam maior produtividade do que os portos piblicos.
De acordo com Castro & Lamy (1992: 35), os “custos totais por tonelada movimentada s3o, nos portos
publicos em relaco aos privativos, 7,4 vezes maiores para 0s granéis solidos, 6 vezes maiores para os

* Contradigio em termos nesta expressio. Um banheiro ou elevador privativo significa que ¢ privativo de alguém. Ento,
terminal privativo quer dizer que sO uma empresa pode vsar, ou seja, é privativo dela. Entende-se nesta dissertagio que a
expressdo “privativo misto” € sindnimo de privado.

% $¢ agora estiio pensando na constituigio da ANT — Ageéncia Nacional de Transporte. “Criagiio da ANT ¢ enviada ao
Congresso” ¢ “FHC cria ANT™ (Gazeta Mercantil, 3/9/1999). A ANT nio responde, de acordo com o projeto de lei, pelos
portos. De acordo com o trabaltho da FIPE (novembro/1997), no sistema portudrio, as AP e os CAP funcionam como agén-
cias de regulamentacio. Fide: HONORATO, César. “Estado, Direito e Economia: discutindo o Porto de Santos
(1888/1913Y°. Anais XXIII Encontro Nacional de Economia. Salvador: ANPEC, dezembro/1995, vol. 1, pg. 345-362.
LAMARAQ, Sérgio Tadeu de Niemeyer. Dos trapiches ao porto: um estudo sobre a drea portudria do Rio de Janeiro. Rio
de Janeiro: Secretaria Municipal de Cultura, Turismo e Esportes, Departamento Geral de Documentacio ¢ Informagio Cul-
toral. Divisdo de Editoraciio, 1991. (Colecdo Biblioteca Carioca)

4" No caso do setor portudrio, o fim das concessdes no comego do século XX deveu-se ao fato dos contratos preverem a
construcio de infra-estrutura e nfo somente a exploragio dos servicos e, como argumentar-se-a adiante, o setor privado so-
zinho nfo teria, e ndo tem, condigbes de fazer este investimento.
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granéis liquidos e 2 vezes maiores para a carga geral ndo conteneirizada”. Muito cuidado ha de se ter
com esta argumentacao.

O texto de Lima & Velasco (1996: 139) explica que a diferenga de produtividade e de custos
entre 0s terminais privativos e os portos publicos no Brasil deve-se ndo somente 20s niveis de investi-
mento, mas também as alteragdes tecnologicas. Argumentam que ha especializagdo nos portos brasilei-
ros: os terminais privativos movimentam os granéis solidos minerais e liquidos; e os portos publicos,
carga geral, principalmente. Como aponta o quadro abaixo, os terminais privativos pertencem a grandes
empresas, como a PETROBRAS e a CVRD, recebendo investimentos constantes. Além disso, nio
ocorreram mudangas t3o sensiveis na tecnologia de transporte ¢ de manuseio dessas cargas, caracteri-
zadas por menor valor agregado e por maior espago volumétrico. A deficiéncia operacional apresentada
pelos portos piblicos nos Gltimos anos deve-se a auséncia de investimentos frente 4 grande alteragio na
tecnologia de movimentagio e de manuseio da carga geral (conteneirizagdo e aumento do porte do na-
vio). Entdo, uma questdo a ser destacada refere-se ao sucateamento tecnologico que sofferam os portos
puablicos com o desenvolvimento do transporte conteinerizado. Eles foram os mais atingidos porque s&o
os principais na movimentacdo de carga geral. Os terminais privativos no Brasil especializaram-se, em
sua maioria, no transbordo de granéis minerais. Outro assunto importante € que os portos publicos, com
maior peso na movimentagdo de contéineres, também sofreram com a perda de capacidade de investi-
mento do Estado.

Quadro I - Caracteristicas dos Portos Brasileiros

GRANEIS CARGA GERAL
Portos privados Porios Publicos
Grandes ffmpresas Unido ez,;fstados
Boa Capacidadeﬂde Investimento Baixa Capacidadf de Investimento
Pouca Alteracdo T ecnﬁlo’gica no Transporte | Grande Alteragdo Te ecfolégica no Transporte
Manutencdo c&zﬁ'ompeﬁﬁvidade Perda da Cofzpetitiﬁdade

Fonte: Lima & Velasco (1996: 119).

O alto grau de especializagdo dos terminais privativos brasileiros pode, segundo Oliveira &
Mattos (1998), eliminar ou, pelo menos, diminuir os efeitos esperados da abertura desses terminais 4
movimentacdo de carga de terceiros (Lei n° 8.630/93, art. 4°,§2°, inciso II), considerando que os inte-
resses de um concessionario movimentar carga de um concorrente seu nfo deve ser grande. Esta colo-
cagdo pde 4 mostra os limites da proposta de abertura dos terminais privativos 4 movimentacgo de car-
ga de terceiros e ao arrendamento de terminais piblicos. Em suma, existem riscos envolvidos na passa-
gem do setor portudrio para o dominio do capital privado.



Assim, cabe avaliar até que ponto a carga geral, normalmente transportada pelos portos publi-
cos, tera seus custos de movimentagio reduzidos quando esta for realizada através dos terminais priva-
tivos, normalmente mais especializados. Além disso, cabe avaliar até que ponto a concessdo de termi-
nais pode gerar bloqueios ao acesso de eventuais concorrentes dos concessionarios nos mercados de
produto ou mesmo de transporte. Isso, de fato, tende a acontecer porque ha determinadas mercadorias
para as quais o embarque/desembarque requer equipamentos com tecnologia especifica e técnicas de
manipulagio exclusiva, o que acaba por vincular a operagdo de (des)embarque da mercadoria a um de-
terminado porto. Se uma dada empresa consegue a concessdo de um terminal através do qual ela ex-
porta seus produtos, a mesma podera comportar-se de forma estratégica, ou seja, inviabilizando tanto a
exportagio dos seus concorrentes instalados em territorio nacional quanto a concorréncia dos importa-
dos. Mesmo a concessdo de terminais de carga geral pode suscitar problemas, sobretudo quando um
reduzido nimero de concessionarios se utilizam de praticas colusivas.

A natureza distinta do investimento no setor portudrio

Ademais, o Estado nio pode ignorar que precisa estar atento a natureza distinta do investimento
no setor portusrio. E facil constatar-se que o setor privado sozinho nfio tem condigdes de financiar a
implantacdo de infra-estrutura portuéria completamente nova, como observa Baird (1998), isto porque,
além do alto risco associado ao longo prazo de maturago do investimento que, em geral, excede vinte
anos, o volume de capital para realiza-los, desenvolvendo novos e avangados portos, ¢ enorme. Embora
os investimentos portuarios exigidos passem a ser compartilhados entre diferentes atores econdmicos, 0
setor publico ainda contribuiria com a maior parte, argumenta Baird. Mais ainda, segundo o autor, a
recuperagio do custo total é improvavel, isto ¢, as tarifas cobradas aos usuarios do porto podem ser in-
suficientes para reembolsar integralmente os investimentos em larga escala. Os portos poderiam ser
descritos com precis3o como essencialmente nde econdmicos, dado que os investimentos raramente

¥

s&0 “recuperaveis”/resgativeis no total, tdo somente cobrando-se pelos servigos prestados aos usuarios.
Um empresario que investiu em portos e busca recuperar seu capital desta forma tera de praticar tarifas
inevitavelmente mais altas do que em outros portos, perdendo competitividade também em relagdo aos
portos subsidiados de paises adjacentes.

Por conseguinte, o Estado/setor pablico esta diante de um dilema que surge da necessidade de
reduzir suas despesas em face da crise fiscal e, simultaneamente, da necessidade de assegurar 4 econo-
mia o acesso a um sistema portuario avangado e eficiente, considerando-se a natureza distinta do in-
vestimento portuédo“. Quando os governos buscam conciliar abertura da economia e criagio de ins-

trumentos para melhorar a competitividade de suas empresas, como bem coloca Chesnais (1996: 236),

“8 Foge dilema tem sido enfrentado por varios paises também em outras frentes. “Em muitos paises da OCDE. essa contra~
dicdio evidencia-se no caso do ensino piblico em todos os niveis ¢ da pesquisa publica: de um lado, os governos guerem
reduzir drasticamente 0s gastos ¢ enfraquecer posicdes institucionais que tem pouca simpatia pelo neoliberalismo; de outro,
multiplicam-se as adverténcias, especialmente provenientes dos efeitos negativos sobre a competitividade™ (Chesnais, 1996:
236).
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“o principal fator, que efetivamente vem estabelecer limites cada vez mais severos ao nivel dos inves-
timentos publicos necessarios para manter as dimensdes estruturais da competitividade, ¢ a crise fiscal
do Estado e sua dificuldade em financiar os gastos preparatérios a2 médio e longo prazo. Essa crise fis-
cal € resultado da queda das receitas fiscais, devido 4 recessio, mas também da diminuigiio da taxacdo
sobre o capital, em fungio da globalizacdo financeira. Soma-se a isso diminui¢do das possibilidades
dos Estados tomarem empréstimos, sem que seja ‘colocado em divida® o valor da moeda nacional aos
olhos dos ‘mercados financeiros’, o que iria desencadear ataques contra essa moeda nos mercados de
cdmbio.”

No Brasil, faltam recursos para investimentos no setor € os conseqiientes problemas de obsoles-
céncia dos equipamentos e de infra-estrutura portudrios, ndo estdo sendo resolvidos com a privatiza-
¢80®. Nio obstante, o Estado brasileiro continua investindo no setor como no caso do porto de Sepeti-
ba.

Mas de que tipo de privatizagdo estamos falando? A classificagio do modelo de organizagio
portuaria adotada a partir da Lei n°8.630/93 no Brasil nfo é nada facil como veremos na segio que se-
gue. A Lei n° 8.630 foi sancionada em 23 de fevereiro de 1993, ja pelo Presidente Itamar Franco, e até
a presente data sua implementagdo tem-se mostrado muito complicada. Nos sete anos de vigéncia da
Lei de Modernizagio dos Portos™, a reclamacio dos usudrios repete-se: altos precos cobrados pelos
portos brasileiros, mesmo depois de reestruturado o sistema tarifario, da criagio do GEMPO (de acor-
do com o Decreto n° 1.467 de 27/4/1995), do arrendamento de varios terminais principalmente os de
contéiner e da transferéncia do sistema de rodizio para os OGMO, de acordo com a Lei n° 9.719 de
27/11/1998.

1.2 - LEIN® 8.630

Com a faléncia do modelo institucional no setor de transporte brasileiro, bem observada por Ba-
rat>’, a reforma no sistema portudrio brasileiro pretendida pela Lei n° 8.630/93 buscou preencher a “la-
cuna” institucional deixada pela dissolugdo da PORTOBRAS que era detentora do direito de adminis-
trar ¢ explorar portos, em nome da Unido. Entende-se por “lacuna institucional” o periodo compreendi-
do entre a Lei n° 8.029/90, que autorizou a dissolugdo, e a Lei dos Portos de 1993. Periodo no qual fo-

* “Porto de Santos reduz custo mas ndo prego” (Gazeta Mercantil, 24/4/1998, p.A-8). “Custo dos portos reduz vantagem
da privatizacio” (Gazeta Mercantil, 28/5/1999, capa e p.A-3).

* Gazeta Mercantil (22/4/1997: 4-A); CNI (agosto/1997: 13); “Porto de Santos reduz custo mas ndo prego” (Gazeta Mer-
cantil, 24/4/1998, p.A-8). “Custo dos portos reduz vantagem da privatizagio” (Gazeta Mercantil, 28/5/1999, capa e p.A-5).

! “No setor de transportes, a virtual paralisagio das atividades do GEIPOT e o desmantelamento das equipes de planeja-
mento dos orgdo setoriais (DNER, RFFSA e POR’I‘OBRAS) implicaram na dificuldade do Governo Federal em definir es-
tratégias ¢ planos, prefudicando, inclusive, as negociagbes com as entidades de fomento nacionais e, sobretudo, intemacio-
nais” {Barat, 1993: 4).
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ram mantidas as subsidiarias da PORTOBRAS, sem qualquer dispositivo que disciplinasse a nova situ-
acdo’” (Coutinho & Moita, 1994 54).

A Lei n° 8.630 estabelece um novo regime juridico para a exploracio portuaria no Brasil. Re-
voga a quase totalidade da legislagdo portuaria vigente até entfo (art. 75 e art. 76) substituindo-a por
novos elementos e reconceituando outros ja existentes, tais como: Porto Organizado, Operador Portua-
rio, Area do Porto Organizado, Instalacdes Portuarias de Uso Privativo (art. 1°) e Autoridade Portuaria
ou Administragdo do Porto (art. 3°), Trabalho Portuario (art. 26), OGMO, CAP. A Lei dos Portos mo-
dificou a forma de exploragdo portuaria, autorizando a “privatizagdo dos terminais ptblicos” e a movi-
mentagdo de carga de terceiros em terminais privativos, o chamado terminal de uso privativo misto, o
que até entdio nio se permitia™. Varios argumentos conjugados concluiam que a “privatizacio” do setor
portuério brasileiro era o remédio para seus males (altos custos, baixa produtividade, burocracia, etc.).

Contudo, a forma que esse processo assumiu no Brasil é algo a investigar pois durante as Glti-
mas duas décadas expandiu-se o papel do setor privado nos portos no mundo todo™ e o processo de
privatizagio de portos adquiriu inimeras formas e teve varios objetivos, diferindo de pais a pais. De um
modo geral, diz-se que as reformas institucionais no setor portuario feitas em vérios paises nas décadas
de 80 e 90 buscaram “melhorar seus servigos, reduzir o financiamento do Estado e sua responsabilidade
administrativa. As mudancas tecnologicas também contribuiram para esta reforma devido ao grande
aumento na produtividade do trabalho e ao aumento das exigéncias de capital para o setor” (UNCTAD,
1995: 2)*. Dentre as varias experiéncias de privatizagio portudria no mundo, ainda ha relativamente
poucos exemplos de portos completamente privados, isto €, um porto cuja propriedade do terreno por-
tuario e todos os equipamentos (infra-estrutura e superestrutura portuaria) pertencam a iniciativa priva-
da (Baird, 1998: 7). Temos como tnico exemplo o processo de privatizagio britdnico a partir de
1983°°. Em outras experiéncias de privatizagdo, tais como concessdo, arrendamento, contrato de gestdo
e joint venture (associa¢do), ha diferentes formas de envolvimento entre o setor privado e o publico.

Os modelos de organizacdo portuaria praticados no Brasil ao longo deste século parecem refle-
xos dos modelos desenvolvidos e implementados no exterior, principalmente na Furopa. E o caso da
reforma feita por Getlilio Vargas em seu primeiro governo (1930-1945) que se baseou nas politicas im-
plementadas na Italia por Mussolini (Povoleri, 1997). E, ainda, a constituigdo da PORTOBRAS em
1975, que se orientou pelos modelos de administragio piblica vigentes na Europa, v.g., na Inglaterra

2 Vide Castro & Lamy (1992).

%3 “A privatizagio dos portos vai aumentar a eficiéncia do servigo portudrio do pais?” (Folha de Sfo Paulo, 5/10/1996, p.
1-3).

> UNCTAD (1995), Baird (1998), CEPAL (1991, 1992 ¢ 1996).

% Vide FEMAR -— Fundagio de Estudos do Mar. Curso Bdsico de shipping. volumes 1 e 2. Nacdes Unidas (1970). Van
Den Burg (1975).

% Vide: Thomas (1994). Baird (1999).
36



(Thomas, 1994)>”. Nos anos 90, o modelo brasileiro de organizagio/gestio portuaria, adotado a partir
da Lei n° 8.630/93, parece ndo fugir 4 regra: busca a introdugo da concorréncia ou dos mecanismos de
mercado no setor, através da implementagfio de politicas orientadas pelas idéias-chave de desregula-
mentagdo, descentralizagdo e privatizagdo, visando a introducio de inovagio tecnologica e administra-
tiva, maior produtividade e menores custos. Portanto segue as orientagdes da UNCTAD e a exemplos
de reforma portuaria vindos da Gr3-Bretanha, Nova Zelandia ¢ Marrocos (UNCTAD, 1995 12).

Segundo a UNCTAD (1995), as reformas institucionais do setor portuario ocorridas em vérios
paises durante as duas {ltimas décadas tiveram por objetivo além de aliviar o fardo financeiro do go-
verno, buscando novas formas de financiamento, “aumentar a eficiéncia dos servigos portuarios; diver-
sificar 0s servigos portudrios e promover a competico; reduzir os custos dos Servigos, promover o
porto no mercado; facilitar organizacio de forma dindmica; (...) fortalecer capacidade empresarial e
administrativa; introduzir mais facilmente métodos modernos de administrago; resolver ou melhorar
problemas trabalhistas; (...) eliminar ou minimizar a influéncia burocratica ou politica.” (UNCTAD,
1995: 7)

Mas, qual seria a forma de envolvimento entre os setores ptblico e privado na reforma do setor
portuario brasileiro? E qual € a extens@io da reforma portuaria brasileira no que se refere a0 mercado de
trabalho portuario?

1.2.1 - O modelo brasileiro de organizacio/gestio portudria

A defini¢3o de privatizagio portudria ¢ dificil e requer analise cuidadosa, posto que as formas
de envolvimento entre 0 setor privado ¢ o setor publico, tanto no Brasil quanto no resto do mundo, tém
sido variadas, como procura-se mostrar na se¢do anterior. Para abranger o estudo dessa questio foram
formuladas varias propostas de tipologias de portos™. Mas, para o estudo do modelo brasileiro de orga-
niza¢do/gestdo portuaria, vamos observar o sistema portuario nacional a partir das caracteristicas res-
saltadas nas tipologias apresentadas por Almeida, Elstrodt & Martins (1996) e Baird (1998).

No caso brasileiro teriamos, em tese, uma migracio do modelo service para um modelo ainda
indefinido, como argumentado por Bussinger (1998). Um porto do tipo governamental/service é um
porto no qual a AP pablica fornece todos os servigos dentro do porto: a infra-estrutura (dragagem,
construgio de cais e de terminais), a superestrutura {guindaste, armazém, etc.)” e trabalho de estiva®.

%" Os modelos portudrios adotados em muitos paises da América Latina também seguem as experiéncias dos paises de
Primeiro Mundo (CEPAL, 1991) como no Chile e na Argentina (CEPAL, 19923,

** BAIRD, A.J. “Privatisation of trust ports in the United Kingdom: Review and analysis of the first sales”. Journal of
Transportation Policy, 2(2), 135-143, 1995. SAUNDRY, R. & TURNBULL, T. “Private profit, public loss: the financial
and economic performance of UK. ports™. Maritime Policy & Management, 24(4), 319-334, 1997, Almeida; Elstrodt &
Martins (1996). Baird (1998). Baird (1999).

* “Por infra-estrutura entende-se o canal de acesso (infra-estrutura maritima), sistema rodovidrio e ferrovidrio infernos e
partes comuns (infra-estrutura tetvestre). Superestrutura refere-se as instalagBes portudrias e is maquinas ¢ equipamentos
utilizados na movimentacdo de cargas™ (Almeida, Elstrodt & Martins, 1996: 22).
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Exemplos de Service port existem na india, em Israel, em Cingapura ¢ em certos Estados africanos.
Nesse sentido, o sistema PORTOBRAS também pode ser considerado como exemplo de service port
(Figueiredo, 1988: 203).

Alguns reparos devem ser feitos quando se diz que o modelo portuario brasileiro era do tipo
service. Qs trabathadores avulsos no Brasil nfio eram exatamente fornecidos pela AP (que podia ser a
PORTOBRAS, as Cias. Docas ou terminais privativos). Na realidade a SUNAMAM decidia o valor a
ser cobrado e a quantidade de trabalhadores a serem empregados (Trindade, 1983: 214) e os sindicatos
geriam o sistema de rodizio e o pagamento dos trabalhadores, mesmo nos terminais privativos. No an-
tigo modelo, os terminais privativos forneciam a infra-estrutura e a superestrutura, mas estavam sub-
metidos 2 fiscalizagdo da PORTOBRAS, desde sua criagio em 1975, e a ela deviam duas taxas (as ta-
belas A e N). Esse tipo de organizagio portuaria nfo esta previsto na tipificagdo apresentada no Quadro
2, chamada por Baird (1998) de “tradicional™.

Poder-se-ia dizer que o novo modelo portuario contempla todos os trés tipos especificados no
Quadro 2? Em parte. O atual Ministro dos Transportes, Eliseu Padilha (PMDB-RS), declarou que, no
nove modelo, o governo assumiu o papel de provedor de infra-estrutura no setor de transporte (“O Es-
tado redefine seu papel”, Gazeta Mercantil, Dossié Trans 98, 1°/7/1998: 2). E pode-se observar esta
situaciio em muitos portos brasileiros, a exemplo do porto de Sepetiba®, o que definiria um modelo
portuario do tipo landlord, no qual a AP piblica prové a infra-estrutura, enquanto a superestrutura € a
operagio portuaria sio de responsabilidade de empresas privadas. Contudo, esta fungio por parte do
poder piblico nfio ¢ definida por lei, orientar recursos para o setor depende do voluntarismo do gover-
no. A organizagio landlord é particularmente comum nos portos da Europa, como os de Roterdd e de
Hamburgo, € nos da América do Norte.

Temos ainda o porto do tipo foof que, até certo ponto, € uma variante do landlord. Nesse tipo de
porto, a AP providencia a infra-estrutura ¢ a superestrutura e as empresas privadas ficam responsaveis
pela operagio portuaria. Desta forma, no Brasil, poderiamos dizer que, no primeiro momento da Lei
dos Portos, o Porto do Rio de Janeiro e o Porto de Santos também sdo do tipo fool. Este modelo envol-
ve, via de regra, um processo competitivo, pelo qual cada potencial operador de terminal privado for-
mula proposta para arrendar instalagSes portudrias especificas que podem incluir guindastes ¢, as vezes,
um armazém. Podem ser achados exemplos de fool port na Europa, nos EU.A., nas Filipinas, na Aus-
tria e na Espanha (Baird, 1998).

& -s¢ que nio ocorre a divisdo da categoria de trabalhador portuario em estiva ¢ capatazia em todos os portos. Na

Furopa, v.g,, chama-se de estiva toda a operacio de carga/descarga, seja dentro ou fora do navio (Beserra, 1992: 29). Neste
caso, a traducio apropriada seria a de operagio portuaria e operador portuirio.

81 “Novo conceito de operagio” (O Globo, 3/8/95). “Cortes vio atrasar obras na malha do Porto de Sepetiba™ (O Globo,
11/11/1998). “Informe Econémico — Cortes e cortes” (Jornal do Brasil, 11/11/98). “Multinotas — Dragagem na Bahia™ (O
Estado de Sdo Paulo, 20/1/99). “Rio Grande investe para ser o porto do Mercosul” (Gazeta Mercantil, 22/1/99). “Informe
Econdmico — Portos”, (Jornal do Brasil, 26/1/99). “BNDES financia terminal agucareiro em Santos” (Agéncia Estado,
17/2/99). “Empresa faz terminal exclusivo em Santos™ (O Estado de Sio Paulo. 18/2/99).
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Contudo, como é previsto na Lei n° 8.630/93 (art. 9°, §3°), a AP no Brasil também € uma ope-
radora portuaria. Nesse caso, continua-se a ter terminais do tipo service. Qu seja, sabemos que “cabe
aos operadores portudrios a realizacio das operagdes portuarias” (idem, art. 8°, capuf), sendo conside-
rado operagBo portudria “a movimentagio de mercadorias destinadas ou provenientes de transporie
aquavidrio, realizada no porto organizado por operadores portuarios” (idem, art.1°, §1°, inciso II). Nes-
se caso, a AP pode ser responsavel ou nfo pela operagio portuaria.

Quadro 2 - Modelos de organizacao portuiria

Tipo de Porto Responsabilidade da Autoridade Portudria
Infra-estrutura Superestrutura Operagdo Portudria

Landiord Sim Nao ndo

Tool sim Sim ndo

Service sim Sim sim

Fonte: Saundry & Turnbull (1997: 332) apud Baird {1998).

A situaciio descrita impossibilita o encaixe do novo modelo portuario brasileiro adotado, na dé-
cada de 90, na tipologia apresentada no Quadro 2. Uma primeira explicacio seria, de acordo com Baird
(1998), que os modelos tradicionais ndo consideram as mudangas institucionais fundamentais na orga-
nizagio do porto resultantes do processo contemporaneo de privatizacdo. Além dos diferentes meios ou
métodos de privatizagio, encontramos variagdo no grau de envolvimento do setor publico e da iniciati-
va privada no setor portuario. Como ainda ha no mundo relativamente poucos exemplos de portos
completamente privatizados, ha a necessidade de se estabelecer o grau do envolvimento entre o setor
privado e o pablico em um determinado porto. Essencialmente nos {ltimos anos, diferentes métodos de
privatizagdo (e.g. sistema BOT — Build-Operate-Transfer, arrendamentos, joint ventures, etc.) torna-
ram os modelos tradicionais de organizacio de porto menos pertinentes. Em relagio ao Quadro 2, esta
colocagio parece adequada pois tal tipologia desconsidera ndo apenas novas formas de gestdo portua-
ria, mas também ¢ extremamente simplificadora no que tange aos elementos gue considera para analise.

O ensaio de Almeida, Elstrodt & Martins (1996) aponta outros elementos de diferencia¢do dos
modelos de gestio que advém do papel desempenhado pela AP. Como j4 enfatizado, o papel da AP va-
ria conforme ¢ modelo de gestdo adotado, podendo envolver desde uma fungdo reguladora ou fiscali-
zadora até a operagdo das super e infra-estruturas. O quadro de fungdes tipicas de AP apresentado pesse
ensaio subdivide a infra-estrutura em terrestre e maritima, separa as fun¢bes de operagio/manuten¢io
da responsabilidade pelo investimento (no que se refere a infra-estrutura e superestrutura) e, ainda,
apresenta outras funcdes da AP tais como, regulamentagio e marketing. Essa tipologia acrescenta os
modelos de gestiio do tipo concessiio e o porto privado. No caso de concessdo de um porto como um
todo 2 iniciativa privada, a empresa concessionaria investe, opera e mantém toda a infra-estrutura por-
tuaria; a AP piliblica permanece proprietaria da infra-estrutura e com responsabilidade de regulamenta-
¢do, a exemplo do que ocorre no porto de Manila nas Filipinas. Nos Gltimos anos a concessdo de portos
também tém sido realizadas no México, na Argentina, Malasia, Tailindia, Italia e Espanha (Baird,
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1999). Em um porto privado, a propriedade, os investimentos, a operagio portuaria e a manutengio da
infra-estrutura (terrestre e maritima) e da superestrutura existentes sdo vendidos de forma definitiva a
uma empresa privada ou estatal, sem defini¢io prévia de tarifas. Esse modelo foi utilizado em Yantian,
na China, e no Reino Unido (Almeida, Elstrodt & Martins, 1996).

Quadro 3 - Funcdes tipicas de autoridade portuiria

Operacdo / | Inves- < 5 o LR &
manutengio | timento | %‘E e SR S
LAY n
TIES3|SES (8% 2¢e(58
S a2 2 S o
s |3 S|slE|S|3es 8888|888
Ti Bl 2| 21 2| 3|SSg| oIS EE|SEE
ipos de portos TSES S| S| S E|YES i RS gCSigily .l
TEER 2| 2l 28| s E8 S0l u &,
TRITS 8| P 8 282 |22 =83F|8 i 8
S Bs i 3 I I - TE I RESIERIES
S EESI 3 SIS EFE|S 22 T EES |88
SUET S B SN[ EI2|T 2V |EE £
N 3 B L™ = [Ss g«
Porto governamental/Service v v | v v v v v | v v
Landlord v | v v v v’ v’ v’ v’ v
Concessdo v M v
Porto privado v v v

Fonte: CASS, Sidney. Port privatisation: process, players and progress, London: TIR Publication, 1996, 181p.(Cargo
System) (apud Almeida, Elstrodt & Martins, 1996: 22).

" Follow-up = seguir de perto
** Master plan = plano principal

No caso do Brasil, a AP ou administra¢io do porto organizado “é exercida diretamente pela
Unido ou pela entidade concessionaria do porto organizado” (Brasil, Lei n°® 8.630/93, art. 33). Sua
competéncia estd prevista no § 1° do mesmo artigo. As fungdes de regulamentagdo e de fiscalizagdo
aparecem claras. Compete a Administragio do Porto, dentro dos limites da 4rea do porto, cumprir e fa-
zer cumprir as leis, os regulamentos do servigo e as clausulas do contrato de arrendamento; pré-
qualificar os operadores portuarios; fiscalizar as operagbes portuarias, zelando para que os servigos se
realizem com regularidade, eficiéncia e respeito ao meio ambiente, etc.

No inciso V1 do § 1° do art. 33 da Lei dos Portos, a funcio de fiscalizar a execu¢@o ou executar
as obras de construcdo, reforma, ampliagio, melhoramento e conservacdo das instalacGes portuanas,
nelas compreendidas a infra-estrutura de protegdio e de acesso aquaviario ao porto, leva-nos também a
mais duvidas sobre a classificagio do modelo portuario brasileiro, segundo os critérios apontados no
Quadro 3, uma vez que a administracio do porto pode ter a responsabilidade do investimento ou nfo
(tanto na infra-estrutura quanto na superestrutura). Aqui também repetem-se as duvidas colocadas
quando da apreciagio do Quadro 2, no que se refere a operagdo ¢ 2 manutencio da infra-estrutura e da
superestrutura portuaria pois a Administragdo do Porto ou AP esti qualificada como operador portuario
nos termos da Lei n® 8.630/93, art. 9°.

No Quadro 3, a tnica caracteristica que nos leva a identificar, a primeira vista, o modelo portua-
rio brasileiro é o de arrendamento de terminais, nos termos do art. 4° da Lei n° 8.630/93. Todavia, um
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olhar mais atento mostrara que existe no Brasil uma outra forma de construir, reformar, ampliar, me-
lhorar e explorar instalagdes portudrias que € a autorizagdo do ministério competente, no caso o MT,
quando se trata de terminal de uso privativo fora da area de porto organizado ou quando o interessado ¢
titular do dominio til do terreno, mesmo quando estiver situado dentro da area de porto organizado.
Essa questdo serd analisada, com maior cuidado, em seguida.

Como as fungdes da AP Brasileira ndo sio suficientes para classificar o novo modelo portuario
brasileiro, serdo acrescentados mais elementos a discussio. Mesmo porque o Quadro 3 ndo estabelece
distingdo entre o modelo de concessio e o terminal privado. Assim, o ensaio de Almeida, Elstrodt &
Martins (1996) apresenta os tipos de portos a partir de seus elementos gerenciais.

Quadro 4 - Modelos Gerenciais

. eracdo’ .
Propriedade Operag e Investimento B [
Manutencdo S S |8
~ O
2 g (S EEp S 5 3 © |3
£ | £ |E55g 8| £ ¢ 3 S|
S| % |eE&8 R & 8 g RS
2l BB IEIE| 5 S =
s = E X ] o] =
vernamental/ eterminada
Porto governa Al 4 |alalal a | g4 | Determna y
Service pela Unido
Determinada
Porto Landlord A P ALl AP A P L AP
por negociagdo
Tarifa pode ou
Ao integral do porto a » » | ndo ser defini-
Concesséio integral do p A | M | M| M| M| MP|MP A | g
iniciativa privada da no modelo
de concessdo
. Determinada
Porto privado P P PP P P P L lPP
por negociagdo

Fonte: CASS, Sidney. Port privatisation: process, plavers and progress. London: 1IR Publication, 1996, 181p.(Cargo
System) apud Almeida, Elstrodt & Martins, 1996, p. 22.
O concessiondrio pode arrendar instalacSes, desde que sejam respeitadas todas as normas da concessio.
A= Autoridade Portuania. P= Companhia Privada. M= Companhia Mista.

Em relagdo ao Quadro 4, pode-se argumentar, em primeiro lugar, que no Brasil a Constituigdo
atribuiu 4 Unido a competéncia de explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessio ou per-
missdo, os portos maritimos, fluviais e lacustres (Constituigio Federal do Brasil de 1988, art. 21, inciso
X1, alinea f). Este dispositivo ratifica a postura adotada pelas Constituigdes anteriores. Entdio, a princi-
pio, do ponto de vista da propriedade, nio caberia no modelo portuério brasileiro o porto do tipo priva-
do. Contudo, utilizando o relativismo de Baird (1998), existe no Brasil o terminal privativo, no qual a
infra-estrutura e a superestrutura pertencem a empresas privadas. Existe também a area de porto orga-
nizado, na qual a AP (que pode ser a Unido ou o concessionario) é responsavel pela infra-estrutura, por
sua construgdo e/ou manutengdo. Temos ainda a situagio em que a AP também ¢ responsavel pela su-
perestrutura.
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Baird associa a propriedade 4 administragio contudo, no Brasil, tem-se administracdes piblicas
e privadas. A diferenga € estabelecida quando da constitui¢io de dois espagos portuarios distintos:
dentro da area de porto organizado e fora dela. Dentro da area de porto organizado, a administragio é
publica: a AP em conjunto com o CAP (drgdo tripartite, ou seja, composto pelo poder publico, pelos
usuarios e pelos trabalhadores quando terminal publico). Quando se trata de um terminal privativo ou
arrendado dentro da area de porto organizado, tem-se ainda elementos privados que dividem as tarefas
administrativas. O OGMO gerencia a mao-de-obra avulsa (assunto que sera tratado em outra sec¢do). O
OGMO tambem € um oérgdo tripartite como o CAP. Fora da area de porto organizado, os terminais que
antes eram privativos, ou seja, de uso exclusivo, passaram a privativos mistos, ou seja, podem movi-
mentar carga de terceiros além das suas.

O art. 1° da Lei dos Portos reformula o conceito de porto organizado definido pelo Decreto n°
24.447 de 1934. Eis que este diploma legal referia-se as operaces e a0 trafego portuario que se reali-
zavam sob a dire¢do da Administragio do Porto, inclusive aquelas realizadas na area dos terminais pri-
vativos. Com a nova Lei, a Administragio ndo mais mantém a direg3o de operagdes e trafego nas de-
pendéncias desses terminais. Além disso, em um porto organizado podem existir imimeros operadores
portudrios, arrendatarios e mesmo titulares de instalagdes de uso privativo. Tal nio é o caso dos termi-
nais privativos (Bussinger, 1998: 29).

Estar fora da area de porto organizado significa que os terminais nio estio sob a jurisdigdo de
uma AP, de um CAP e de um OGMO. Significa também niio estarem sujeitos & fiscalizagso de uma
AP. Observe-se que sobre as cargas movimentadas nos terminais, dentro da 4rea de porto organizado,
recolhe-se o AITP; ja nos terminais fora da 4rea de porto organizado, nio. Os contratos para movi-
mentacdo de cargas de terceiros nas areas de instalagio de uso privativo sio explicitamente regidos
pelas normas do Direito Privado, sem participacdo ou responsabilidade do poder publico (art.6°, §2°),
enquanto que, para a movimentagdo realizada nas éreas arrendadas, mesmo nio havendo mengio expli-
cita, podem haver normas proprias definidas pelo CAP e pela AP. As 4reas de uso privativo é facultada
a contratacio de trabalhadores por prazo indeterminado, dentro dos instrumentos normativos de traba-
lho das respectivas categorias econdmicas preponderantes (petroleiros, metalargicos, empregados da
indistria de papel & celulose, etc.) (Art. 56). Por outro lado, as areas arrendadas, por integrarem portos
organizados, tém varias regras de trabalho, especificadas nos Capitulos IV ¢ V e em alguns dispositivos
dispersos na Lei. Para Bussinger (1998: 36), “pode-se depreender que as instalagdes portudrias de uso
privativo tém em relag8o as instalagSes arrendadas: menos regulamentacio, menos fiscalizacdo e me-
nos onus”.

Apesar da diferenca significativa entre a area do porto organizado e a area fora dela, do ponto
de vista institucional, os critérios para sua demarcacio geogrifica ou para sua delimitaco fisi-
ca/ternitorial ndo sdo claros, como levantam Bussinger (1998) e Oliveira (1994).
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O fato de um terminal de uso privativo estar dentro ou fora da area de porto organizado € de
competéncia do Poder Executivo, uma vez que, de acordo com art. 50, € competéncia desse poder des-
membrar as concessdes portuarias. Assim sendo, estar dentro ou fora da area de porto organizado de-
pende de ato administrativo emanado do Poder Executivo. Entdo, a grande dificuldade ¢ que ndo ha ne-
nhum dispositivo que estabele¢a um critério objetivo para se saber se um terminal privativo esta dentro
ou fora da area de porto organizado. Esta € uma nova questdo colocada pela Lei dos Portos. Sabemos
que estar fora da area de porto organizado apresenta vantagens, mas o que determina que o terminal
esta ou nfio fora daquela area, ndo se encontra especificado na legislacdo pertinente.

Os conceitos de area de porto organizado, porto organizado™ e de instalagdes portuarias de uso
privativo ndo sdo suficientes. Segundo José Martins Catharino (1994: 4), “a institui¢io de um novo re-
gime juridico [para a exploracio dos portos organizados e das instalagdes portuarias] esta declarada na
ementa. (...) As duas expressdes — ‘portos organizados’ e ‘instala¢cdes portuarias’ — p3o primam pela
correlagdo. A primeira, tradicional e fonte de controvérsia, porque nio ha porto que nfio seja organiza-
do, mesmo o mais rudimentar, simples ancoradouro. Mal ou bem organizado, para que funcione e seja
atingida sua finalidade. A segunda, porque porto sem ‘instala¢des portuarias’ nio existe, por mais ele-
mentares que sejam, predominando o trabalho manual, na razdo inversa da complexidade da mecaniza-
¢do e da automagiio. A expressdio ‘instalagBes portuarias’, definida no art. 1°, V, é denominagdo de
‘terminal de uso privativo’(art. 4°, 1, v.g.).”

Para Oliveira (1994: 107), todos os terminais de uso prvativo deveriam estar fora da area de
porto organizado e isto deveria resultar de uma agdo indiscriminada do poder governamental Seria
uma forma de espantar “fantasmas burocraticos”. Posicio contraria defende Bussinger, para quem, na
auséncia desses critérios, o ato administrativo pode se tornar instrumento de distribuigio de benesses®.
Claro que as duas colocagdes sdo feitas em contextos diferenciados. Bussinger (1998) trata a questdo
do ponto de vista econdmico: “a possibilidade da constituicio de bases isondmicas para a concorrén-
cia”; Oliveira (1994), trata a questdo do ponto de vista juridico.

Para Oliveira (1994), a defini¢iio de “area de porto organizado™ na Lei n® 8.630/93 € imprecisa
pois ndo traz qualquer previsdo, referéncia ou perspectiva de gradagdo ou classificacdo entre os portos
ou instalaces maiores ou menores como acontecia na legislacdo anterior. O conceito génese de termi-
nal privativo foi estabelecido pelo Decreto Lei n° 6.460 de 2/5/1994 que ¢ o de instalacGes rudimenta-
res. Assim, a expressdo porto organizado encontrava lenitivo razoavel no propésito de criar uma distin-
¢do para com a expressdo “instalagio portudria rudimentar”. Entendia-se o porto organizado como
aquele que possuia estruturacio, nivel organizacional ou maitor complexidade, em contraposicio aque-

% No paragrafo 1° do art. 1° da Lei dos Portos temos as seguintes definigbes: I — Porto organizado; Il — Operagdo porfud-
ria; III - Operador portudrio; IV — Area de Porto Organizado; V ~ Instalacfo portudria de uso privativo.

83 «3 definicdo da abrangéncia de um dado porto organizado, on a caracterizagio de uma dada instalagio portuaria de uso
privativo, se pertencente ou ndo a um Porto Organizado, pode ser uma decisdo pouco “cientifica’ ou, até mesmo, eivada de
casuismo. Alias, pode também ser mutante” (Bussinger, 1998: 30).
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las instala¢bes mais simples, de menor vulto e com menor movimentagio de cargas, chamadas rudi-
mentares. O que ndo ocorre com a nova situagdo criada pela Lei n° 8.630/93. Segundo o autor, “a ma-
nutencdo de conceitos como o de area de porto soa proxima da tentativa de manutencdo daquilo que a
Lei declara acabar. Ao extinguir privilégio de competéncia inica — da administracio do porto — para
a movimentacgio de cargas destinadas ou providas do transporte hidroviario, perde o sentido a delimita-
¢do fisica integral de area de jurisdigdo que pode se fixar, crescer e se expandir apenas pelo uso do po-
der de arbitrio do Governo. O recomendado para desanuviar qualquer suspeita de prop0sitos preserva-
cionistas de privilégios ou de poder de mando de atrair investimentos privativos, teria sido agdo gover-
namental de fixar as area dos portos organizados de forma bem restrita, ou seja, excluindo claramente
os terminais privativos que funcionam nas proximidades de portos publicos.” (Oliverra, 1994: 106-107)
Essa medida atrairia eventuais interessados em investir no setor.

Todavia, do ponto de vista juridico, Bussinger cita o Inquérito Civil Publico de Praia Mole/ES
que ¢ um exemplo de que o Ministério Publico ndo interpreta a Lei dos Portos na diregdo apontada por
Oliveira (1994). Esse Inquérito foi instaurado em agosto de 1994, pela Portaria n° 027/94, para apurar a
noticia de que o Porto de Praia Mole, localizado na Ponta de Tubardo, Municipio da Serra/ES, seria
transferido para o condominio das empresas CST, USIMINAS e ACOMINAS, que exploram o Termi-
nal de Produtos Siderargicos de Tubardo. Em marco de 1996, por meio da Portaria n® 88, o Ministro
dos Transportes resolveu que somente a infra-estrutura de protegio (molhe de abrigo) e a bacia de
evolugio do Complexo de Praia Mole estariam dentro da area do Porto Organizado de Viténa. De
acordo com o Procurador da Republica no Estado do Espirito Santo na conclusiio do Inquérito Civil
Pliblico, esta area nfio corresponde 3 area visada quando do dispéndio de recursos publicos. “Ao proce-
der de tal forma, 0 MT empregou mal o poder que lhe foi conferido pela Unidio para delimitar a area
dos Portos Organizados, pelos seguintes motivos: a) exclui da area do Porto Organizado o Terminal de
Produtos Sidertrgicos € o Terminal de Carvio, que sio os diretamente beneficiados pelas obras ali
efetuadas com recursos da Unido; b) deixou de incluir na area do Porto Organizado areas onde se fize-
ram obras de acesso maritimo ¢ de acesso terrestre rodoviario, bem como areas que foram aterradas
pela PORTOBRAS para que fosse possivel a construcio do Porto de Praia Mole. Vé-se, portanto, que
houve verdadeira remiincia do MT quanto 3 infra-estrutura feita com recursos da Umido” (Conclusio do
Procurador da Republica no Estado do Espirito Santo no Inquérito Civil Publico instaurado pela Porta-
ria n° 027/94 de 17/8/94; 22/11/1996 apud Bussinger, 1998: 32). A conclus@o do inquérito pela Procu-
radoria da Repiiblica do Espirito Santo em 1996, portanto dois anos mais tarde, propds que fosse expe-
dida recomendagiio ao Ministro dos Transportes para que promovesse a corregdo da ilegalidade na fi-
xacdo da area do Porto Organizado de Vitoria, fazendo editar novo ato que incluisse na referida area
todas as instalacdes portudrias existentes nos complexos de Praia Mole e Tubardo, pois a infra-estrutura
do Porto foi realizada com recursos piblicos provenientes da Unido, como disposto no contrato de cria-
¢do do Terminal de Produtos Siderargicos. Portanto, a leitura feita pelo Poder Judiciario das definigbes
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do art. 1° da Lei dos Portos quanto 4 area de Porto Organizado e as instalagSes de uso privativo, e, dos
artigos 4° (inciso I e §4°, inciso IV) e 6° (§1°) do mesmo Diploma Legal estabelece que toda a infra-
estrutura portuaria que houver sido construida com recursos publicos devera estar sob jurisdigdo de
uma AP, assim, “terminais de uso privativo que utilizam a infra-estrutura feita com recursos publicos
devem estar incluidos na area de Porto Organizado™ (Bussinger, 1998: 39).

Deve-se recordar que determinadas concessdes para terminais de uso privativo nfio incluem
instalagbes providas com recursos pdblicos. Algumas precisam ser construidas. Mas ha portos que, por
estarem nas imediagdes dos portos organizados, beneficiam-se da drea de fundeio, cuja responsabilida-
de pela dragagem e manutencio ¢ das Autoridades Portuarias.

A partir dessas informagdes, elaboramos o fluxograma basico do Modelo Portuario Brasileiro,
definido nos termos da Lei n° 8.630/93, conforme se segue:

dentro da area de fora da area de
porto organizado porto organizado
Te’nn%.nal Terminal pri- Terminal pri- Terminal priva-
publico vativo misto vativo misto tivo exclusivo
Tenn:inal Terminal ar-
privativo / rendado \
exclusivo misto

Figura 1 - Estrutura do modelo brasileiro de organizaciio portuiria

Como aponta o diagrama acima, dentro da area de porto organizado hi atualmente o terminal
piblico, terminais privativos, terminais privativos mistos e terminais arrendados. E, fora da area de
porto organizado, ha o terminal privativo e o terminal privativo misto. O terminal privativo misto, e 0
terminal arrendado, dentro da area de porto organizado, sdo bem diferentes do terminal privativo misto
fora da area de porto organizado, come veremos nas proximas segdes. As definigdes de porto organiza-
do e de area de porto organizado n#o sdo claras em termos fisicos ou territoriais mas o sdo do ponto de
vista institucional, o que gera conflitos como o ocorrido com a COSIPA (Bussinger, 1998: 29). Em um
porto organizado podem existir inimeros operadores portudrios, arrendatarios e mesmo titulares de
instalagdes de uso privativo atuando concorrenciaimente. Tal nfio € o caso dos terminais privativos. A
cada porto organizado corresponde uma AP e, consequentemente, também uma administradora (que € a
propria AP) e um OGMO. Nenhuma dessas organizagGes existiria, obrigatoriamente, para as instala-
¢Bes portuérias de uso privativo.
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Conclui-se que, apesar de ser controversa a diferenga fisica de se estar dentro ou fora dos portos
organizados, do ponto de vista institucional, tal diferenga ¢ significativa. Some-se a isso a autorizagdo,
sem critério, dada ao Poder Executivo para desmembrar as areas dos Portos Organizados, conforme
disposto no art. 50 da Lei n° 8.630/93, como nos os casos de Praia Mole (Bussinger, 1998: 30-33) ¢ no
da COSIPA. E dificil estabelecer uma diferenciagdo clara entre Terminais Portuarios de Uso Privativo
e Terminais Arrendados em Porto Organizado, na medida em que “ambos podem ser de uso exclusivo
ou misto; podem ser explorados por pessoas juridicas de direito plblico ou privado (Brasil. Lei n°
8.630/93, art. 1°, §1°, incise V) e podem ser utilizados na movimentagio ¢/ou no armazenamento de
mercadorias destinadas a ou provenientes de transporte aquaviario (idem, art. 1°, §1°, inciso II). E bom
lembrar que o inciso I, agora citado, define o conceito de opera¢io portuaria em portos organizados.
Essa operagdo distingiie-se da operacdo portuaria em terminais privativos, sejam exclusivos ou mistos,
apenas porque a primeira prevé que sua realizagio seja promovida por operador portuario. Também
nfio se pode diferenciar a instalacio portuaria de uso privativo da instalacdo arrendada em porto organi-
zado a partir do conceito descrito na Lei dos Portos {art. 1°, §1°, inciso TV), na medida em que os ele-
mentos que pretendem caracterizar as instalagdes e infra-estruturas na area de porto organizado sdo in-
distintamente aplicaveis aos dois terminais em questio (idem: 33-34).

Para concluir esta se¢fio pode-se perguntar: o modelo brasileiro esta claramente definido? Neste
ponto concorda-se com Bussinger (1998) que responde negativamente. Alguns dos motivos da falta de
clareza do modelo foram expostos nesta se¢do. Para Bussinger, o principal problema da imprecisdo da
Lei dos Portos € que ela ndo promove um ambiente competitivo em bases isondmicas ne setor porfua-
rio. Nesse ponto diverge-se um pouco do autor. Se € verdade que a nova legislacdo institui diferenciais
de custos importantes como J&4 mencionado, também ¢ verdade que a Lei ndo observa a estrutura de
mercado no setor portudrio e, por isso, € omissa principalmente no que se refere ao papel do Estado
como articulador ¢ orientador dos investimentos no setor para evitar investimentos duplicadores e di-
minuir riscos; e € equivocada no que se refere a concorréncia intra e inter-portos.

Breve discussdo sobre alguns elementos da estritura do mercado portucdrio

O setor portuario, de um modo geral, sofreu importantes inovagdes ao longo do século XX, pas-
sando de mio-de-obra intensivo para capital intensivo®™. Outra caracteristica comum aos portos ¢ a ne-
cessidade de ampliacio da capacidade instalada antecipando o crescimento da demanda (Faria, 1995:
25). Os projetos de investimentos que envolvem esse crescimento da capacidade a frente da demanda,
em geral, exigem elevados montantes de capital inicial minimo e longa maturacio (Baird, 1998), além
de caracterizarem-se por irreversibilidades (custos irrecuperaveis), o que coloca importantes barreiras 2

entrada. E um setor que, por exigir simultaneidade entre producfio e consumo, esti mais sujeito a con-

* Vide Galdino {1997).
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gestionamentos, ou seja, quando os periodos de ponta ou de pico de demanda chocam-se com restrigdes
de capacidade de oferta.

Contudo, a estrutura de mercado de um determinado porto € de dificil caracterizagdo. Os termi-
nais distinguem-se por diferentes tecnologias e/ou distintos graus de especializacdo, implicando tama-
nhos de plantas muito heterogéneos, o que reflete desenvolvimentos historicos distintos e diferentes
localizagdes geograficas. A localizacio geografica refere-se a questdes técnicas como distdncia do mar,
problemas de urbanizac@o e problemas geofisicos (climas e marés), além das condigdes da regido eco-
némica gue um determinado porto atende. Um aspecto que salta aos olhos € a concentragdo geografica
dos fluxos comerciais nos paises desenvolvidos em detrimento dos paises em desenvolvimento (PED) e
dos paises da Europa Central e Oriental, como mostra a Figura 2 apresentada por Chesnais (1996)°. E
isso implica que os portos nos paises desenvolvidos operam com significativas economias de escala em
relacdo aos portos nos paises em desenvolvimento. Nesse sentido, € importante ressaltar que estudos
sobre portos localizados em paises em desenvolvimento merecem orientacio diferenciada em relacio

aos que se localizam nos paises desenvolvidos.

Figura 2 - Os grandes fluxos do coméreio mundial de mercadorias em 1990 {(em
bilhdes de dolares)

Fonte: Relatorio 1992 do GATT {apud Chesnais, 1996: 213)
Obs.: Para cada grupo de paises, o atmero em negrito indica o montante total de seu comeércio ex-
terior; o quadrinho refere-se ao comércio entre 0s paises do grupo.

O nivel tecnologico de um terminal e da infra-estrutura terrestre de sua area de mfluéncia pos-
suem peso significativo na determinagfo do “grau de monopdlio” desse terminal sobre a carga. No caso
europeu, v.g., 0 processo de conteinerizagdo, alto grau de integracio das malhas rodoviarias e ferrovia-
rias € a cobertura da ampla maioria dos portos por linhas regulares de navegacdo, combinados com os

47



acordos para implementagio da Comunidade Econdmica Européia, representou o fim dos monopdlios
naturais para servigos portuarios associados ao contéiner, indicando elevado potencial de competicio
entre os portos (FIPE, 1997). Contudo, essa observagdo nio ¢ valida para todos os portos nem para toda
carga que chega ou sai de um porto. Um administrador de terminal portuario deve lidar com algo curio-
so que sdo diferentes graus de concorréncia. Dependendo do tipo de carga considerado, o grau de mo-
nopélio do porto € distinto, como se pode constatar a partir da observagdo feita por Sunkeys (1983: 23):
“fator muito importante é se a carga chegando no porto, ou partindo dele, estd com rumo a éarea de in-
fluéncia imediata do porto, ou que vem dela, ou se € um caso de mercadoria em transito indo para pai-
ses adjacentes, ou saindo deles, o que freqiientemente significa que justamente para este tipo de trafego
ha competi¢ic aguda”. Em geral, ha competigo aguda entre os 7mb ports ou portos concentradores de
carga, mas para os demais portos, denominados secundarios, isso nio se verifica.

No caso brasileiro, a escala das operacdes portuarias de embarque e desembarque de, v.g., con-
téineres, observando o volume de nosso comércio internacional, problemas com a infra-estrutura ter-
restre® e as desigualdades regionais, conduzem a uma grande concentragio em um porto ¢ a uma rigida
dependéncia de exportadores e importadores com relagdo a determinados portos. O trabalho de FIPE
(1997) lembra que a indistria paulista de manufaturados escoa suas mercadorias somente pelo Porto de
Santos, nio possuindo alternativas. Os portos de Santa Catarina e Paranagua, potencialmente alternati-
vos, “ndio tem escala suficiente nem conta com linhas maritimas permanentes em abundéncia. Além
disso, o custo de oportunidade de se utilizar algum desses portos € grande devido as grandes distdncias
e o elevando custo de transporte terrestre.” (FIPE, 1997: 33)

A partir das observagdes feitas nos paragrafos anteriores, identifica-se a estrutura do mercado
portuario como oligopélio concentrado, de acordo com a tipologia proposta por Possas (1987: 171-
172): “Como se trata de um oligopolio, marcado além disso pela alta concentraco técnica, em que
poucas unidades produtivas detém parcela substancial da producio do mercado, a competi¢o em pre-
¢os (...) deve ser descartada como procedimento regular. A disputa pelo mercado, quando for o caso,
sera ditada pelo comportamento do investimento em face do crescimento da demanda, isto €, tanto pela
introdugio de novos processos que permitam reduzir custos e melhorar a qualidade do produto quanto
pela iniciativa de ampliar a capacidade antecipando o crescimento do mercado ou reagindo mais pron-
tamente a2 este.” A concorréncia por preco somente ocorreria em circunstincias especificas, quais se-
jam: area de influéncia congruente e igual capacidade para atragio de cargas. Assim, fica muito dificil
em uma estrutura de mercado com tais caracteristicas pensar em bases isonémicas para a promogio de
um ambiente competitivo por prego.

% Vide: Gongalves (1994: 76-83).

% Aqui nos referimos nio somente ao estado de conservagio como também a falta de integracdio entre as varias modalida-
des. Problema que a privatizacio por si s6 nfo resolve como aponta estudo “Intermodalidade no Transporte de carga no
Brasil” do BNDES (“Falta uma politica global para a carga”, Gazeta Mercantil, 25/01/1999).
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Contudo, a variavel central considerada no debate que se trava sobre a questdo portuaria no Bra-
sil € o prego. Foi nesse contexto que a Lei de Modernizagio dos Portos foi elaborada, como procura-se
expor no capitulo 2 da presente dissertag@io. Nesse capitulo, apresenta-se a evolugio do debate sobre a
eficiéncia do setor portuario brasileiro. Observa-se que os autores envolvidos elegem o prego como in-
dicador para avaliago da eficiéncia do setor. Portanto, pouco se discute sobre a dindmica do comércio
exterior brasileiro ¢ as necessidades de financiamento do setor portuario. A propria Lei dos Portos ndo
se preocupa com os instrumentos de planejamento inerentes a um setor que demanda investimentos
com prazos de maturagio t3o longos.

1.2.2 - O trabalho portudrio

De um modo geral, até a primeira metade do século XX, as atividades de carga/descarga € o
armazenamento das mercadorias criavam muitos postos de trabalho. De acordo com publicagio da
CEPAL (1991: 43-58), esse mercado de trabalho caracterizava-se, principalmente, pela casualidade, ou
seja, as contratacdes feitas para manipulacio de carga no cais eram individuais e de acordo com as ne-
cessidades. Uma vez contratados, os trabalhadores permaneciam na faina até ¢ ponto de esgotamento
pois os empregadores, a quem as empresas armadoras confiavam a carga e descarga dos navios, subs-
tituiam os trabalhadores cansados por outros dos muitos disponiveis. Por haver um excedente de ho-
mens sempre dispostos as operagdes de manipulacio de carga, este sistema era acompanhado, muitas
vezes, por corrupgdes como entrega de parte dos salarios ou de cargas roubadas pelos trabathadores ao
individuo que os contratava. Além disso, como analisado por Velasco e Cruz (1986), a sazonalidade da
atividade portuaria, que oscilava em func¢io do aumento ou da diminui¢io do volume das diferentes
mercadorias que pelo porto transitavam, acabava por se refletir numa demanda irregular por mio-de-
obra®’

Segundo a CEPAL (1991), os sindicatos de trabalhadores portuarios surgiram no comego do sé-
culo XX para minimizar a indole fortuita do emprego no porto e da corrupgiio nas contratagBes. Seus
esforcos deram lugar ao chamado closed shop, com sistema de emprego conhecido por cuota rotativa,
que no Brasil € designado sistema de rodizio. Sob este sistema, os sindicatos desempenhariam a fungio
equivalente a de uma central de contratagdo na qual os trabalhadores seriam alocados segundo quotas
predeterminadas. Os trabalhadores deveriam pertencer a esta central ¢ seriam empregados & medida em
que seus nomes chegassem aos primeiros lugares de uma lista. A rotatividade no emprego assegurava

" Essa observagdio foi feita a partir de dados digrios das firmas exportadoras relativos 4 movimentacdo de café no Porto do
Rio de Janeiro em margo de 1900. Cabe também observar que a flumacfio da movimentagio de carga no porto também €
reflexa da sitnagdo econdmica do pais, como coloca Silva (1995: 1435). “Em 1950, o principal problema enfrentado pelos
dexqueiros foi o das demissSes em massa face 3 queda das exportagles originada pela politica cambial do governo. No ano
seguinte a sitnagdo era diametralmente mversa: acinmlo de navios, comgestionados ao largo do cais ¢ insuficiéneia de méo-
de-obra”™.
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aos trabalhadores sindicalizados iguais oportunidades de trabalho®®. Porém, de acordo com a CEPAL
(1991: 44), limitava-se a possibilidade de adquirirem maior destreza para fazer funcionar uma equipe
cada vez mais complexa. Este problema seria criado pelo comportamento de defesa dos trabalhadores
sindicalizados pois, quando o nimero dos membros era superior & demanda por trabalho no porto, 0s
sindicatos procuravam reduzir o tamanho dos pallets, diminuir os turnos de trabalho, obter exclusivida-
de de emprego para diferentes subespecialidades, evitar as tecnologias que economizavam mio-de-obra
¢ aumentar o efetivo das fainas de trabalhadores.

Nas iltimas quatro décadas, o setor de transporte incorporou inumeras novas tecnologias de
manipulagdo de carga, permitindo o desenvolvimento do transporte multimodal®. Os mais importantes
avancos tecnologicos foram: o uso de sistemas continuos de carga e descarga; os navios espectalizados;
o sistema de carga unitizada, os vagdes de trens de dois pisos (que permitem transportar um contéiner
em cima de outro) como mostra a Figura 3; informatizacio e sistemas de comunicacio mais sofistica-
dos'™. O principal avanco foi a difusdo da utilizagdo do contéiner para transporte de carga geral a partir
da Segunda Guerra Mundial”’. Tdo importante que corrobora com técnicas modernas de organizacgio da
produgdo como o just in time (Cavalcanti & Compans, 1999 15-17). Essas mudangas teconologicas

implicaram em significativas mudangas nas relages de trabalho na drea do porto.

% Lide: Sarti (1981: 29 ¢ 133) e Cavalcanti & Compans (1999: 79).
8 «“Pavolucio no Transporte aceleron integracio” (Gazeta Mercantil, 4/12/97).

 “Porto de Cartagena se informatiza ¢ melhora” (Gazeta Mercantil, 3/11/1998). “Software de gestio empresarial ajuda na
reengenharia de portos” (Gazeta Mercantil, 25/1/99).

! o foi apenas o cotéiner, entretanto, a fmica inovagio surgida nas operacSes portuarias. Os graneis solidos passaram a ser hani-
pulados por enorme grabs, imensas pas mecinicas que tiram os grangis diretamente do navio para o3 camirhdes, eliminando as antigas
redes, ¢ também houve a adogio dos sugadores, extremamente rpidos. O trabalho humano, de camcteristicas fortemente mo-de-obra
intensiva na manipulacio de granéis em sacaria, vai ser praticamente climinado. Além desses, os navios Ro-Ro (rofl-onroll-off) criados
duranie a Segunda Grande Guerra para desembarque de veiculos de combate, oferece gramde agilidade no embarque de veiculos mpor-
tados ou exportados, bem como de contéineres ¢ frarfers. Alguns dos novos equipamentos de manipulaco de cargas introduzidos incor-
poram também avancos na érea da microeletronica. Alguns navios de ltima geraciio j possuem painéis ¢letrdnicos com visores digitali-
zados para comando das méqlﬁnascperadnras,bemcomomsistemdehzfommﬁza@cgzefazdaméomngmndecenﬁohﬁeﬂiga@
eletronicamente, por onde fluem informagdes de cariter operacional, comercial e até climaticas. Isto sigmifica uma maior possibilidade de
incremerto de velocidade ¢ perfeiciio nas operagdes. Além disso. do ponio de vista da geréneia e planejamento das operagdes portdrias,
osconq:umdompodmmazenarefommrinfomaqﬁes sobre as operacles, sobre a localizagio de cargas, sobre a tonelagem de cada
uriidade, que sdo instrumentos poderosos de tomada de decisdo e agilizacio das operagSes™ (Oliveira Jr., 1994 64-66). Fide Oliveira Jr.
(1994); Galindo (1997); Van Den Burg (1970) e NacGes Unidas (1970).
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Figura 3 - Contéineres de diferentes dimensbes em situacio de empithamento

duplo {(double stack)
Fonte: Cavalcanti & Compans (1999: 10},

() processo de confeinerizacdo e seus efeitos

Uma das principais razdes para a rapida difusdo da conteinerizagdo, técnica de reunific de uni-

e 11 . . P . eq=
dades de carga em contéiner >, foi o aprimoramento das técnicas e dos equipamentos utilizados no

transporte de cargas conteinerizadas, que trouxe vantagens econdmicas em relagic ao transporte de

carga solta (Galdino, 1997), tais como:

1.
2.

~
2.

Permite a movimentacgdo de um maior volume de carga em cada operagac’;

Os casos de roubos e danos a carga diminuem por estar mais protegida,

O seguro da carga fica mais barato, em conseqiiéncia da vantagem anterior,

Ha redugdo do tempo de marcacio e etiquetagem da carga, ou seja, em vez de etiquetar mercadoria
por mercadoria, etiqueta-se apenas unidades unitizadas;

O custo da mio-de-obra é reduzido devido aos ganhos listados nos itens 1 e 4;

*2 Uma das formas mais comuns de unitizacdo. outra forma ¢ o pailer. Um dos primeiros exemplos de unitizagdo data do
sée. TEA.C. “No séc. I d.C.. o barco ‘Félix Pacata’ naufragou na costa da Liguria, hoje San Remo; nele, arquedlogos ¢ mer-
gulhadores encontraram varios recipientes de madeira ou de barro, utilizados para transportar Tiguidos™ (Galdino, 1997: 9).

3 Um contéiner pode levar para bordo de um navio cerca de 3350 sacas de café de uma so vez: essas mesma 350 sacas le-
vadas para bordo uma a uma demandariam maior tempo ¢ namero de homens.
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7
8.
9

O tempo de permanéncia do navio no porto € diminuido observado o item 1;

O traslado da porta do produtor a porta do consumidor fica mais rapido;

A carga unitizada presta-se melhor ao armazenamento (empilhamento);

O custo de embalagem da mercadoria € menor uma vez que a carga unitizada sofre menos danos;

10. Fica mais facil elaborar o plano de estiva do navio, ou seja, a unitizacio da carga facilita o planeja-

mento de sua amumacio dentro do navio, principalmente com auxilio da informatica;

11. Facilita a determinac@o dos equipamentos de carregamento e de descarregamento; e,

12. Tem-se melhor controle da carga, v.g., o controle de 10 contéineres com 350 sacas de café cada é

mais facil do que o de 3.500 sacas ndo unitizadas (Nagdes Unidas, 1970: 7).
Em suma, a conteinerizaco, que € a forma maxima de unitizacio, permite uma entrega mais

segura e rapida com menores custos. Contudo, alguns obstaculos opuseram se a difusdo da utilizagdo
do contéiner, entre 0s quais podemos citar:

1.
2.

As mercadorias precisam ser adaptadas ao volume do contéiner;

A fiscalizagfo dos contéineres ¢ feita por amostragem (cerca de 10%) — uma vez que a quantidade
de unidades € enorme e € preciso cumprir a entrega com rapidez, ficando o transportador ¢ as auto-
ridades obrigados a acreditar no que estiver registrado na documentacio;

Um pais pouco desenvolvido leva desvantagem em adotar a conteinerizacio, pois seus portos, ro-
dovias, ferrovias, efc. ndo estdio estruturados o bastante para permitir tal transporte. Além dessas de-
ficiéncias de infra-estrutura portudria e terrestre, o baixo valor das cargas a serem transportadas re-
tardam, sobremaneira, o processo de conteinerizagio (Pereira, 1990: 12);

Ha dispensa de mio-de-obra;

Perante as necessidades criadas pela unitizacdo, o transporte apresenta-se fragmentado entre os mo-
dais de transporte, a combinagdo dos servigos relacionados e as agéncias administrativas e regulatd-
rias, tornando dificil a visualizagio das suas potencialidades e mostrando-se como um grande obs-
taculo a adaptagio a unitizagio;

Os dados relativos aos custos de frete sdo complicados, causando suspeitas, resisténcias e eriticas
daqueles que devem pagar pelo servigo (NagBes Unidas, 1970: 7).
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Outro importante efeito do processo de conteinerizagio foi a especializagio dos navios. At€ o
século passado, os navios transportavam qualquer tipo de mercadoria’’. Na década de 60 do século XX,
operadores das linhas entre EUA e a Europa adaptaram seus navios convencionais para transporte de
contéineres. Contudo, navios porta-contéiner também apresentam desvantagens para as empresas de
navegacio. Em primeiro lugar, sua construcdo € mais custosa do que a de um navio convencional. Em
segundo, caso seu proprietério opte por operar com contéineres proprios, havera um grande dispéndio
inicial, porque o niimero ideal de contéineres ¢ de 3 a 4 vezes a capacidade do navio. E, por ultimo, o
navio é obrigado a levar sobre o convés uma grande quantidade de contéineres”, devido ao fator de
quebra de estiva. As principais vantagens de um navio porta-contéineres ¢ seu menor tempo de viagem
e de permanéncia no porto. Assim, “as empresas de uma das Conferéncias de Frete da rota Europa —
EUA, ap6s aderirem ao uso de porta-contéiner, passaram a operar com apenas 36 navios em vez dos
130 convencionais de antes” (Van Den Burg, 1975: 265). Isto foi possivel porque a velocidade de na-
vegagio do navio porta-contéiner € superior & do navio convencional.

Navios especializados eram condicdo necessiria mas ndo suficiente para completar o ciclo de
movimentacio de cargas “unitizadas”. Foi preciso adaptar os portos. O progresso tecnologico ampliou
de forma irreversivel suas ﬁmg:ﬁes76, passando de eio de ligagdo entre as mercadorias e o veiculo trans-
portador a interface do sistema intermodal de transporte’'. Sua fungio de armazenamento e de agrupa-
mento de cargas foi transferida para depositos localizados fora das docas. Equipamentos mais caros fo-

74 Houve, porém, algumas tentativas isoladas de especializagio de navios, como em 1870, quando foi lan¢ado na Franga o
navio “Frigorifique” destinado ao transporte de cargas frigorificadas, e em 1886, quando foi langado na Alemanha o primei-
1o petroleiro, o “Gluckaff” (Galindo, 1997). Em 1953, Malcom McLean, de Mobil/Alabama/EUA, comprou e preparon 37
navios para operagdo com contéiner, numa combinagio rofl on/roll off e/ou lift on/lift off. Estava criada a Sea-Land Servi-
ces Inc. que iniciou sua operagio com contéiner de 35 pés (comprimento) x 8 pés (largura) x 8.5 pés (altura) (nformacdes
sobre o evolucdo do tamanho do contdiner vide CEPAL (1991: 97-101)) entre os portos de Nova lorque e Porto Rico. Esta
foi seguida pela Matson Navigations Co. que, em 1959, comegou a transitar entre a costa Oeste dos EUA e o Havai com o
porta-contéiner US Coast-Hawaii Service. Em 1965, quando a Sea-Land Services Inc. anunciou que planejava colocar navi-
0s porta-contéiner na rota EUA — Europa, a conieinerizago atingiu as linbas de navegacio internacional. Neste periodo, os
outros operadores das linhas entre os EUA e a Furopa informaram que adaptariam seus pavios convencionais para trans-
porte de continer (inicialmente, navios convencionais eram adaptados para o transporie de carga em contéiner).

75 Um porta-contéineres precisa ter um volume de casco de 20% a 30% maior que o volume de um navio convencional de
MEesSmo porte.

76 “Os grandes portos europeus, especialmente no mar Biltico, jd atuam como portos de 3* Geragdo ha bastante tempo. Os
novos portos do Mediterriineo, com destaque para o de Barcelona, comegam a se ressiruiurar para €ss¢s novos iCmpos ¢
métodos (...). ATUNCTAD propde a seguinte tipologia para a classificagio de portos: 1° geragio — acessos maritimos, trans-
feréncias de mercadorias, armazenagem e entrega; 2° geracio ~ atividades de 1° geragdio -+ atividades industriais e comerci-
ais + centro de servicos portugrios; 3* geracio — atividades da 2° geragdio + estruturacio da comunidade portudria + fortale-
cimento dos vinculos entre porto-cidade-usudrios + servios extra-portudrios + info-estrutura + centro de logistica” (Velasco
& Lima, 1998: 9).

" O acordo firmado em Moscou em 1967, denominado ISO, estabeleceu medidas padronizadoras quanto as especificacdes
técnicas dos contdineres {como dimensfes, capacidade, material empregado e dispositivo de icamento) e gquanto as regras
para identificagiio da empresa proprietdria e do pais de origem do contéiner. Essas especificagdes técnicas possibilitaram 3
construcio de navios, de terminais portudrios, de caminhdes, de guindastes ¢ de vagdes de trem destinados exclusivamente 3
operago com contéiner. Isto possibilitou a criagdo do transporte intermodal. A padronizacio simplificou movimentos ¢ re-
duziu a possibilidade de atrasos na entrega das mercadorias. Vide: Van Den Vurg (1975).
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ram instalados, visando a rapida transferéncia de contéineres de e para os navios. A utilizagio mais in-
tensiva de capital fixo reduziu, consideravelmente, o tempo de operagdo dos navios no cais. Contudo,
as companhias de embarque beneficiaram-se de poucos portos equipados para o manuseio de cargas
unitizadas. Como era muito custoso equipar um porto ou um terminal para porta-contéiner, poucos
portos foram preparados para tal, o que conduziu 2 restri¢io de apenas um terminal para cada rota co-
mercial dentro de um pais ou, mesmo, de uma parte do continente”. Os portos que ndo puderam arcar
com os altos custos desses equipamentos, permaneceram como terminais secundarios, ou seja, os navi-
os porta-contéineres eram desviados deles.

Os efeitos desse processo sobre a mio-de-obra foram descritos por varios autores’ . Todos indi-
cam claramente que a 0s avancos tecnoldgicos aumentaram consideravelmente a produtividade do tra-
balho na maioria dos portos desde o fim da Segunda Guerra Mundial, tanto que o aumento do trafego
verificado nos portos no mesmo periodo nfo foi suficiente para absorver o contingente de miio-de-obra
que se tornou excedente. Entfo, como colocado anteriormente, os avangos fecnologicos no sistema
portuario provocam dispensa de méo-de-obra. Por exemplo, entre 1970 e 1982, os portos europeus de
Amberes e Liverpool experimentaram reducdes de 38,9% e 78,8%, respectivamente, no nimero de tra-
balhadores portuarios empregados™. Entre 1960 e 1980, o nimero de estivadores caiu significativa-
mente de aproximadamente 14.000 para um pouco mais de 9.000 em Antuérpia ¢ de 5.046 para 2.235
em Amsterdd. Esperava-se que o nimero de estivadores diminuisse ainda mais pela ndo permiss3o para
substituicio do estivador aposentado por um novo trabalhador. Dos 17.265 estivadores em 1966 em
Hamburgo, constavam registrados 12.866 em 1978, ou seja, uma redugio de aproximadamente 25,5%
em 12 anos. Durante o mesmo periodo, o volume total de trafego neste porto cresceu de 37,5 para 54,6
milhdes de toneladas. A carga geral aumentou de aproximadamente 12 para 15 milhdes de toneladas no
mesmo periodo. No porto de Berman, 8.442 trabalhadores de cais estavam registrados em 1962. No
comego da década de 80 eram somente 6.605. Duranie o mesmo periodo, entretanto, o fluxo total de
mercadorias aumentou de 16 milhdes de toneladas em 1962 para 23,5 milhdes em 1978. O trafego de
carga geral cresceu de 8,3 em 1962 para 14 milhdes de toneladas em 1978. Em Roterdd, entre 1960 e
1980, o nimero de estivadores caiu significativamente de 13.815 para 12.675, enquanto que o trafego
maritimo de 6leo mineral mais que quadruplicou e o de carga seca quase triplicou. No comeco da déca-
da de 80, para afiviar os problemas de excesso de oferta de mio-de-obra em Roterdd no setor de carga
geral, pensou-se em dispensar 1.500 estivadores penmanentemente.

# Esse é um dos fatores tecnologicos que corroborou para o surgimento dos hub ports ou portos concentradores de carga.
* Vide Suvkens (1983: 18), CEPAL (1991: 43-50), CEPAL (1996), Burkhalter (1995).
% Vide: Thomas (1981).
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Tabela 2 - Porto de Antuérpia: efeito da mecanizacio na forca de trabalho da orla maritima

Ano Movimentacio N° trabalhadores Produtividade
(10° ton) das docas (ton./homem)
1950 10.3 14.329 721
1960 135 14.354 1.077
1970 230 12.090 1.903
1975 252 12.289 2.033
1980 300 9.530 3152
1983 37,3 8415 4.432

Fonte: PORTO, Marcos Maia. “Rumo a uma realidade sustentavel: o porto do ano 2000”. Seminzrio: Portos 2000. Rio de
Janeiro: IIR Conference, 1999.

Pode-se, ainda, exemplificar a queda da demanda por estivadores como resultado da introdugio
de novas tecnologias no caso do Reino Unido e dos EUA. O namero de estivadores na Gri-Bretanha
caiu de aproximadamente 70.000 nos anos 50 para algo em tomo de 20.000 no comeco dos anos 80.
Em Londres, 26.000 trabalhadores de cais estavam registrados em 1965; no comeco dos anos 80, eram
somente 5.600. Quando se compara esta situagio com o aumento do trafego total nos portos britanicos
durante o mesmo periodo, observa-se que a produtividade de manuseio de carga aumentou espantosa-
mente. A manipulagio de carga a granel seca na década de 50 no Reino Unido exigia 20 homens para
cada pordo de navio. Hoje a carga de cereais é responsabilidade de trés homens; a tecnologia utilizada
permite, inclusive, que somente um homem execute todas as operagdes. Com respeito aos contéineres,
a Tabela 3 mostra que a introdugio dos sistemas de manipulagdo de contéineres propiciou, entre 1960 e
1994, nos portos da costa oeste dos EUA, uma reducdo de 41,6% nas horas/homem necessérias (de

29,1 horas/estivador para 17), considerando-se que o volume de carga aumentou em torno de sete vezes
(de 28,5 para 199 milhGes de toneladas).

Tabela 3 - Portos da Costa QOeste dos EUA: efeito dos contéine-
res sobre a produtividade dos estivadores

Ano Horas/homem Carga manipulada Produtividade
trabalhadas (milhbes)  (milhdes de toneladas) {ton./horas/homem)

1960 29,1 28,3 0,98

1980 1835 1137 6,15

1987 17,1 1378 923

1993 15,7 1836 11,69

1994 17,0 199,0 11,71

Fonte: Associaciio Maritima do Pacifico in Burkhalter (1993).

Desse modo, o mercado de trabalho portuario apresenta uma oferta de trabalhadores maior do
que a demanda existente. Mesmo o envelhecimento desta forga de trabalho e sua conseqiiente aposen-
tadona ndo estdo acontecendo a uma taxa adequada. Esta mesma situagdo também foi enfrentada na
Australia (Goss, 1990: 223-224) e em muitos outros lugares, a ponto de ter a atencio da OIT na Con-
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vengdo n° 137%!. Cabe ressaltar que um dos principais objetivos da reforma portuaria no mundo todo,
sendo a principal, € a redugo do nimero de trabalhadores®™ . Baird (1998) argumenta que a reforma no
mercado de trabalho portudrio seria pré-condi¢do para a reforma institucional de um determinado sis-
tema portuario.

A crescente complexidade tecnolégica das operagdes portudrias, a concentragio de camrega-
mentos em determinados portos, a existéncia de servigos de transporte terrestre de longa distincia e dos
itinerarios estaveis de muitas empresas maritimas trouxeram o sistema de emprego permanente por
empresa, isto €, contribuiram muito para diminuir as variagdes na demanda de mio-de-obra portuaria,
além da sua redugio em termos absolutos tratada anteriormente. Com essas mudancas no perfil da de-
manda por mio-de-obra, decorrentes das mudangas tecnologicas introduzidas, tornou-se possivel uma
maior estabilidade ou menor rotatividade do emprego®. Aspecto curioso e especifico deste mercado de
trabalho, uma vez que uma das caracteristicas do processo de flexibiliza¢do no setor industrial é a me-
nor restricdo a contratagio de trabalhadores por tempo parcial e/ou determinado, permitindo as empre-
sas ajustar seu nivel de emprego as flutuagBes no nivel e na composi¢io de sua demanda (Dedecca,
1999: 27-28).

O aumento da estabilidade nos postos de trabalho portuario também € reflexo da percepgéo dos
trabalhadores portuarios como técnicos especializados, cuja capacidade para resolver problemas e cujo
entusiasmo sdo fundamentais para o ganho elevado de produtividade. A necessidade de uma estrutura
de ocupacBes menos rigida, viabilizada pela multifuncionatidade do trabalho, é um aspecto da flexibili-
zag#o do mercado de trabalho congruente entre o setor industrial e o setor portuario.

Havendo pouca possibilidade de se ter fluxos de carga suficientes para criar uma demanda est3-
vel por mio-de-obra, criou-se entdio o sistema de emprego estratificado, segundo o qual se deve suprir
certos portos, de maneira continua, com pessoas altamente qualificadas, havendo ou nio navios no
porto, assim como ha necessidade de contar com um contingente de trabalhadores niio permanentes
para absorver as variagGes de demanda. O sistema de quotas foi substituido no Chile por trés categorias
de trabalhadores portuarios: os permanentes, os de contrato especial e o0s ocasionais. Um termo médio
entre 0 emprego estratificado e o permanente seria o sistema aplicado pelas empresas de terminais do
porto de Hamburgo. Ao mesmo tempo em que tém empregados permanentes, possuem contratos com

*! Entron em vigor no plano internacional em 24/6/1975 € no Brasil foi aprovada em 22/12/93 pelo Decreto Legislativo n°
29 ¢ promuigada em 31/6/95 pelo Decreto n° 1574, Vide SUSSEKIND, Arnaldo. Convengées da OIT. 2.ed. ampliada até
agosto de 1998. S3o Paunlo: Editora LTr, 1998, p.337-339.

%2 Vide “Enxugamento no Porto” (O Globo, 5/6/95), “Niteroiport” (O Globo, 25/9/95), “A reforma portudria francesa™ (O
Globo, 5/10/95), “Privatizac3o precisa andar mais depressa” (Revista da Indiistria , 27/1/97), “CODESP quer dispensar me-
tade dos funciondrios em 2 anos”(Folha de Sdo Paulo, 7/5/99), “Transroll faz embarque piloto com carga do polo quimico™
{O Estado de S3o Paulo, 28/4/99),

*> Certas empresas de terminal, tal como o Terminal Enropeu de Contéinercs no porto de Roterdd, negociaram corm os sin-
dicatos dos trabalhadores portudrios a fim de contar com empregados permanentes. Recrutou-se uma equipe inteiramente
nova de trabalbadores portudrios, com os quais se firmou uma convengio de trabatho, em separado, cujos termos estipula-
vam saldrios malores que Os que vigoravam Ro sistema de rodizio.

56



uma empresa que fornece trabalhadores temporérios de modo a absorver variacdes transitorias da de-
manda. Todas as empresas de terminais sd3o co-proprietirias desta tltima e contribuem para um fundo
com o objetivo de que os trabalhadores temporarios recebam seus salarios mesmo guando nZo houver
carga para manipular (CEPAL, 1991: 43-58).

Essa estrutura de mercado de trabalho converge para o esquema proposto por Harvey (1993:
143) para compreensdo da reestruturacio do mercado de trabalho em condigdes de acumulacao flexivel
e as novas condi¢es no mercado de trabalho portuario. Segundo Harvey, existem trés grupos princi-
pais de trabalhadores. O primeiro grupo € composto por empregados em tempo integral, condiciio per-
manente e posigdo essencial para o futuro de longo prazo da organiza¢do. Gozando de maior seguranca
no emprego, boas perspectivas de promogio e de reciclagem e de uma pensio, um seguro e outras
vantagens indiretas relativamente generosas, esse grupo deve atender as expectativas de adaptabilidade
e de flexibilidade. O segundo grupo consiste em empregados em tempo integral, com habilidades fa-
cilmente disponiveis no mercado de trabalho. Com menor acesso a oportunidades de carreira, esse gru-
po tende a se caracterizar por uma alta taxa de rotatividade, o que torna as reducdes da forca de traba-
Iho relativamente faceis por desgaste natural. O terceiro grupo oferece uma flexibilidade numérica ain-
da maior e inclui empregados em tempo parcial, empregados casuais, pessoal contratado por tempo
determinado, temporarios, subcontratados e treinados com subsidio publico, tendo ainda menos segu-
ranga de emprego do que o segundo grupo (Harvey, 1993: 144),

Assim como a inddstria portuaria, o sistema produtivo das economias capitalistas como um todo
esta pondo em pratica, em diferentes graus, novas técnicas e novas formas de organizacio da produgio
em um ambiente no qual as empresas estio experimentando instabilidade dos mercados, aumento da
competicio e estreitamenio das margens de lucro. Nesse contexto, estratégias de concorréncia tais
como diferenciagdo dos produtos e busca de exploraciio de nichos de mercados altamente especializa-
dos e de pequena escala ganham maior peso, assim como o desenvolvimento de uma estrutura flexivel
do mercado do frabalho. Em outras palavras, um método de acompanhar picos de demanda sem au-
mentar demasiadamente os custos, evitando-se os custos potenciais da dispensa temporaria dos empre-
gados.

1.2.2. 1 - As mudancas no mercado de trabalho no Brasil na década de 90
Assim como no setor industrial, a racionalizagio no setor portuario teve suas perspectivas cres-
centemente abertas, principalmente, pelo rapido desenvolvimento e incorporacgio dos novos equipa-
mentos e pela introdugfo de novos métodos de organizagdo. A maior semelhanca entre a racionalizagdo
no setor portudrio e no setor industrial refere-se aos entraves relacionados as exigéncias de modificagio
na relagdo de trabalho, a saber: os sistemas nacionais de relagbes de trabalho consolidaram-se a partir
das negociacgdes coletivas, que tinham conhecido grande dinamismo nos anos 60**. Deste modo, a raci-

¥ Vide Santos (19953).
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onalizagdo demandava a desarticulaciio destes sistemas e, por conseqiiéncia, a negacdo de certas con-
quistas obtidas pelos sindicatos; e, os sistemas de relagdes de trabalho encontravam-se fortemente arti-
culados a uma rede de normas publicas gerais de ordenagdo das relagdes de trabalho em nivel nacional
que necessitava ser modificada (Dedecca, 1999: 24). Portanto, a flexibilizagdo do mercado de trabaiho
passa pelo enfraquecimento do poder de negociac@io do sindicato e, no setor portuario, passa pela res-
trigio ao sistema denominado closed shop. “O rompimento daqueles sistemas nacionais de relagdes de
trabalho implicou no mudancga do papel do Estado, no sentido de dar maior poder de manter, alterar ou
criar as regras e normas do mundo do trabalho para a negociag@o direta entre as partes. Em termos con-
cretos, emergiu a reivindicagfo (pressdo politica) para que o Estado revogasse ou forgasse a revogacio
das normas, regras e procedimentos que fossem contrarios a uma flexibilizag@io dos regimes de traba-
lho, da estrutura ocupacional, da jornada de trabalho e dos salarios.” (idem: 32-33)

A histéria portuaria brasileira deste século ¢ marcada pelos embates entre capital ¢ trabalho®.
No periodo de tramitagdo do Projeto de Lei n° 08/91 ndo foi diferente, como também na vigéncia da
Lei n° 8.630/93. No Brasil, a mudanca do papel do Estado cristalizou-se nas propostas do Projeto de
Lei n® 08/91 que reproduziam o ideario da flexibilizagdo do mercado de trabalho que chegou definiti-
vamente na Era Collor, e, portanto, consistiam na revogagdo da legislagio pertinente, entdo em vigor, €
na instauracdo da livre negociagio entre entidades sindicais representativas das categonas profissionais
e as entidades estivadoras®™ no que se refere a requisigiio, remuneragio, periodicidade do pagamento,
condicdes para o registro profissional e o mimero de trabalhadores inscritos no registro, a organizacio e
a composicio dos ternos ou turmas e demais condigdes do trabalho avulso.

Oliveira Jr. (1994: 110) observa: “Durante muito tempo as entidades patronais vinham tentando
eliminar o closed shop dos trabalhadores avulsos sindicalizados quanto aos servigos portuarios, sob o
argumento dos altos custos desta mio-de-obra®’. Pela tradicional defasagem do valor dos salarios bra-
sileiros em relaciio aos dos trabalhadores dos paises desenvolvidos, podemos levantar a possibilidade
de que por tras do argumento dos altos custos, o que esta efetivamente em jogo € a necessidade perce-
bida pelo patronato de maior controle sobre a mio-de-obra e os processos de frabalhe”, uma vez
que os trabalhadores que executavam as tarefas nos navios eram definidos pelo rodizio e este, por sua
vez, era gerenciado pelos sindicatos. Além disso, antes da Lei n° 8.630/93, o servigo de estiva era reali-
zado sob responsabilidade do comandante do navio e sob controle e responsabilidade da extinta

%5 Muitos estudos tratam essa questio, tais como Sarti (1981), Velasco e Cruz (1986), “Ventos do Mar” (Gitahy, 1992),
Oliveira Jr. (1994) ¢ Silva (1993).

¥ Definidas no paragrafo 1° do art. 1° do referido Projeto de Lei como sendo a administraciio dos portos organizados; os
armadores, diretamente on por seus agenies; 0s proprietarios de mercadorias, diretamente ou por intermédio de seus con-
signatarios; os proprietirios, arrendatéirios ou locatdrios de instalages portudrias; e as cooperativas de mio-de-obra.

¥ Vide: PORTOBRAS (1987).
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SUNAMAM® 3 qual competia, de acordo com a Lei n° 4.858, de 26/11/1965, fixar as tarifas e os sala-
rios dos trabalhadores avulsos e regular a composicio dos ternos. Ha de se enfatizar que o controle so-
bre a remuneragfo dos trabalhadores avulsos e a regulagio da composigio dos ternos estava nas mios
do Estado®.

Outro argumento explorado pela classe patronal na pressio politica junto ao Estado reivindican-
do o fim do sistema de rodizio foi os problemas de desqualifica¢io da mdo-de-obra frente as novas téc-
nicas e tecnologias, como apontado na secdo anterior. Esse argumento fundamentou-se principalmente
na compara¢iio da produtividade dos portos nacionais com os principais portos do mundo. Na segiio
anterior, aponta-se que um dos principais fatores que corroboraram com a iniciativa de acabar com o
closed shop nos paises desenvolvidos foi a grande variedade de avangos tecnoldgicos no setor. No Bra-
sil, esta questdo deve ser analisada com cuidado. O mau desempenho dos portos nacionais foi sempre
associado aos problemas de disciplinamento e qualificacdo dos trabalhadores portuarios, mas nunca
acompanhado de esclarecimentos sobre as diferentes bases tecnologicas dos bergos, 0 que compromete
sertamente estudos comparativos de custos e produtividade de processo de manipulacdo de carga. Se-
gundo Oliveira Jr. (1994: 141-142), embora o Porto de Santos possua importantes “ilhas™ de desempe-
nho diferenciado (TECON, corredor de exportacio), no geral a tecnologia incorporada aos processos de
manipula¢do de carga esta bastante aquém do que deveria se esperar de um porio que, pelo volume de
carga e divisas que movimenta, é considerado o mais importante da América Latina®. Os dados relati-
vos aos equipamentos’ ajudam a compreender a real dimensdo dos interesses promovidos por publica-
¢bes de grande circulagio (a exemplo do artigo intitulado “A Mafia da Estiva” da Revista Veja, 1992)
que procuram ressaltar o mau desempenho do Porto de Santos em comparagdo com os principais portos
do mundo, procurando sempre associar esse mau desempenho aos trabalhadores portuarios’.

5 Pecreto-lei n° 3.100 de 7/3/1941 e Decreto n° 67.992 de 30/12/70. O Decreto n° 96.910, de 31/10/1988, transferiu da
SUNAMAM para a PORTOBRAS, a competéncia em assuntos de estiva, conferéncia, conserto, vigias portuarios e demais
avulsos, em particular guanto a fixagio da remuneraco dos servicos, uma vez que a composicio dos ternos segnia a Reso-
lucdo n° 8.179/84 da SUNAMAM.

¥ Vide: Sarti (1981: 23-24).

™  Sitmacdo reflexa dz  falta de  Investimentos no  setor  analisada  ma  segdo
1.1 - Investimentos desta dissertacio. Vide: Ferreira (1996).

! Os guindastes elétricos da CODESP em 1994, segundo Oliveira Jr. (1994: 143-144), que podiam ser utilizados com re-
cursos de grab (pd coletadeira em forma de cunba wtilizada para manipulacio de granéis solidos) eram ingleses ¢ estavam
com mais de 30 anos (38,5%); 28,2% tinham 1nais de 10 anos ¢ 33,3%, com até 10 anos. Esses tltimos de origem alemi.
Apenas 17,1% dos grindastes elétricos da CODESP que nio podiam ser utilizados com recursos de grab possuiam menos
de 10 anos de vso. 34,3% com mais de 10 amos de uso e 48,6% com mais de 30 anos de uso. Deduz-se desses dados que “o
crescimento da manipulaciio de carga conteinerizada no cais do Porto (excluindo o terminal de contéineres} {era] realizado
[em 1994] por equipamentos nfio especializados™ (idem: 144).

%% “Os trabalhadores dos portos — ndo apenas do Brasil, mas também de outros paises latino-americanos — tém sido alvo
de tais acusagfes em virtude, dentre outros fatores, de sna ‘cultura contratual legalista®, com base na qual a conquista dos
direitos seria apontada como uma contrapartida de sua obstinada “dependéncia’ dos governos populistas. Os portudrios,
portanto, continuam nfo 5O carregando a carga mas também boea parte da culpa pelas mazelas da nossa politica e pelos prin-
cipais problemas gue concorrem para a ineficiéncia dos portos™ (Silva, 1995: 7).
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Assim, Oliveira Jr. chama atengio para o cuidado na analise dos dados relativos a produtividade
do trabalho. Para uma analise criteriosa da questdio da produtividade do trabalho € necessario, em pri-
meiro lugar, verificar se hi comparabilidade, ou seja se as bases tecnologicas dos portos, dos quais se
pretenda comparar produtividade sdo, ac menos, semelhantes”. Diferencas na produtividade fisica do
trabalho, em geral, também podem refletir, no caso de portos, influéncia de aspectos como a localiza-
¢iio geogrifica e o desenvolvimento historico, fatores que podem ter influéncia na estrutura técnica
(Sunkeys, 1983).

Ha variagio também da funcio econdmica predominante no porto: se fungio comercial, de
transporte ou industrial. Além disso, também ha muitas variagdes com respeito a cada uma das fungbes
acima mencionadas. Por exemplo, no caso da fungdo de transporte, diferencas podem ser apontadas de-
pendendo do tipo de carga que predomina no porto (a distingo habitual que é feita entre carga geral,
carga a granel seca e Oleo mineral), portanto, da especiatidade do terminal.

As diferencas com respeito a modais de transporte também variam consideravelmente de porto
para porto, ou seja, até que ponto um porto funciona como o ponto de confluéncia de varios modais de
transporte, tais como embarque maritimo, navegagio interior, transporte rodovidario e ferroviario, oleo-
dutos e transporte aéreo. Também é importante verificar se € um porto concentrador de cargas ou s¢ €
secundario, ou seja, se a carga, chegando ao porto ou partindo dele, rumara para a area de influéncia
imediata do porto, ou que vem dela, ou se é um caso de mercadoria em transito indo para paises adja-
centes ou saindo deles, o que freqiientemente significa que ha competicdo aguda. Um porto que opera
voltado para um mercado regional tem exigéncias técnicas completamente diferentes, se comparado a
um porto mundial, onde uma proporgao grande das operagdes de manipulagio de carga envolve trafico
de transito internacional. Em um porto industrial e em um porto onde a fungdo comercial € predomi-
nante, o fluxo de trafico serd naturalmente mais “amarrado” ao proprio porto do que em um porto onde
a funcio de armazenamento predomina.

Outro aspecto da questiio € a especializacio dos navios, que acompanhou a generalizagio do
uso do contéiner. Na medida em que a estrutura fisica e a legal de um porto nio respondem as necessi-
dades dos navios, tornam-se um ponto de estrangulamento (principalmente para armadores, uma vez
que o custo de viagem de um navio € afetado pelo tempo de porto94). Com a conteinerizacio de quase
todas as principais rotas entre paises desenvolvidos e em desenvolvimento e, por conseguinte, a utiliza-
cdo de navios porta-contéineres, os sistemas portuarios dos paises em desenvolvimento revelaram-se

% “Niio se pode comparar um bergo que opere 200.000 ton./ano de carga geral, com um outro que manipulc 2 mesma
quantidade de minério de ferro, através de um complexo sistema de equipamentos transportadores e carregadores (ou des-
carregadores) de navios. (...} Assim, antes de analisar o rendimento de um berco ¢ necessario classificar as mercadorias em
gIUpos que apresentam atribultos e caracteristicas operacionais homogéneas” (Bogossian, 1983: 24).

%4 Definicio do custo fotal de uma viagem redonda vide Pereira (1990 36). “Observa-s¢ que a reducfo da prancha portua-
ria fou seja, produtividade TEU’s/dia] acarretou um aumento generalizado de custos para todas as velocidades e capacida-
des de navio” (Pereira, 1990: 79).
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como obstaculos. Somente a manipulagio de carga em contéiner ja € suficiente para reduzir os postos
de trabalhos de capatazia, conferente de capatazia, operadores de guindastes e equipamentos similares,
entre outros, como mostra Oliveira Jr. (1994: 130-134): “Nos processos de manipulagio de carga con-
tetnerizada, 3 mdo-de-obra de capatazia torna-se necessaria apenas para o engate do guindaste de bordo
no contéiner, nos navios nao especializados. Nos navios especializados ndo ha necessidade de mio-de-
obra de capatazia.” Entdo, 4 medida em que navios porta-contéineres comegaram a operar nos portos
brasileiros tornou ndo somente obsoleta a estrutura fisica (o que esta relacionado com o baixo grau de
desenvolvimento dos modais de transporte brasileiros) como também “inadequada” a legislagdo, tanto
a referente ao trabalho quanto a estrutura tarifria’”. Mesmo sem investimentos em novas tecnologias
nos terminais, reduziu-se a demanda por mio-de-obra®.

Todavia, ainda ndo foram devidamente elucidadas quais as formas encontradas pelos sindicatos
brasileiros para contornar problemas relacionados ao nimero excessivo de trabalhadores sindicalizados
e questdes relacionadas a corrupgdo. Os depoimentos revelam superdimensionamento das equipes de
trabalho®”. Contudo, ndo se sabe se isto foi reflexo da introdugdo de tecnologia ou se houve, por parte
dos sindicatos, pressdes buscando reduzir o tamanho dos pallets, diminuir os turnos de trabalho, obter
exclusividade de emprego para diferentes subespecialidades, evitar as tecnologias que economizam
méo-de-obra e aumentar o efetivo das fainas de trabathadores, como colocado por CEPAL (1991: 44) e
citado na se¢do anterior. Inameros casos de corrupgdo merecem atengdo, tais como o aumento da mo-
vimentagio de carga em horario melhor remunerado (ou seja, maior manipulagio no horario ou anota-
¢fo de cargas que foram manipuladas em outros horarios) e contratagdo de pessoal para manipulacdes
que ndo exigiam mio-de-obra. Todas essas questdes requerem provas documentais, as quais no foram
encontradas por nos até o presente momento. Tem-se maior clareza que houve dificuldades para se
manter a transparéncia na dindmica de revezamento dos trabalhadores no sistema de rodizio, dada a
existéncia de mecanismos de distorgdo do processo de selecdo, tais como o “aluguel” do registro (dan-
do origem a figura do “bagrinho™) ou da alteragio da ordem de chamada (Cavalcanti & Compans,
1999: 74) (Sarti, 1981). Confudo, nfio hi relacio entre os mecanismos distorcivos do processo de sele-
¢d0 e maiores custos de mdo-de-obra.

Mas se os argumentos explorados pela classe patronal para justificar o fim do sistema closed
shop tinham pouca solidez, o que estaria de fato motivando-os para a defesa desta tese? O que geraria a
necessidade de maior controle sobre a mao-de-obra e os processos de trabalho por parte dos usudrios do
sistema portuario?

% A estrutura tariféria brasileira apresenta-se no fim do século XX com a mesma forma de seu inicio, ndo tendo assimila-
do a grande ‘revolugio’ do comtéiner” (PORTOBRAS, 1987: 13).

% Como colocado por uma matéria da Gazeta Mercantil, “Estivador, profissdo em extingio” (Gazeta Mercantil Latino
Americang, 5/10/98: 3).

¥ No Porto de Santos “a soja saia do armazém e chegava ao pordo do cargueiro afravés de uma esteira suspensa. Mas para
o servigo, foram contratados 16 frabathadores™ (“A Mafia da Estiva”, Revista Veja, 13/5/1992: 68).
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E importante ressaltar o que foi colocado em secBes anteriores: concomitante as mudangas tec-
nologicas ocorridas no processo de manipulago de cargas durante as Gltimas duas décadas, expandiu-
se o papel do setor privado nos portos no mundo todo. O processo de privatizagdo de portos adquiriu
inimeras formas ¢ teve varios objetivos, diferindo de pais 2 pais. De um modo geral, diz-se que as re-
formas institucionais no setor portuario feitas em varios paises nas décadas de 80 e 90 buscaram melho-
rar seus servicos, reduzir o financiamento do Estado e sua responsabilidade administrativa. As mudan-
cas tecnologicas também contribuiram para esta reforma devido ao grande aumento na produtividade
do trabalho e ao aumento das exigéncias de capital para o setor (UNCTAD, 1995).

Embora o setor piblico ainda contribua com a maior parte dos investimentos no setor, esses
passam a ser compartilhados entre diferentes atores econdmicos. Apesar do setor privado ndo ter con-
dicbes de financiar sozinho a implantacio de infra-estrutura portuaria completamente nova, em fungio
do alto risco associado ao longo prazo de maturacdo dos investimentos portuarios, do enorme o volume
de capital exigido para realiza-los e da improvavel recuperacio dos gastos, como colocado por Baird
(1998), em in(imeras experiéncias de privatizagio no setor portuario observa-se diferentes formas de
envolvimento entre o setor piblico e privado (tais como concessdo, arrendamento e joint venture) nas
quais se estabelece distintas formas de divisdo da responsabilidade sobre o investimento portuario de
maneira a reduzir o financiamento do Estado no setor. Entfio, abre-se um espago para o investimento
privado.

Dadas as caracteristicas desse investimento, a flexibilizagdo do mercado de trabalho seria uma
das formas de reducdo dos seus riscos. Os investimentos, principalmente os que se referem a infra-
estrutura, que passaram as maos do setor privado para incorporagdo de novos equipamentos, buscaram
uma via de menor risco do ponto de vista tecnolégico, financeiro e das relagdes de trabalho. Assim
como no setor industrial, a “racionalizacio produtiva e das relagSes de trabalho, ao incorporar equipa-
mentos e métodos organizacionais pouco conhecidos e em permanente atualizacio ¢ ao fomentar a de-
sestabilizacio do padriio de relagBes de trabalho vigente anteriormente, envolvia riscos imensuraveis e,
na maioria das vezes, irreversiveis. Assim, ela poderia resultar em ganhos ou perdas, sendo que os ga-
nhos poderiam ser efémeros e as perdas, definitivas. [Neste processo,] as empresas sdo logicamente
conduzidas a estimular a flexibilidade, com o objetivo de atenuar as irreversibilidades.” (Deddeca,
1999: 34-36)

A Lei n° 8.630/93 ¢ a reforma no mercado de trabalho portudrio
No periodo de tramitagio do Projeto de Lei n° 8/91, os altos pregos e a baixa produtividade de
nossos portos eram basicamente explicados pelo arcabougo legal arcaico, baseado na legislagdo vigente

desde 1934. Segundo os empresarios brasileiros, uma das principais caracteristicas do sistema no co-
mego da década de 90, resultado do somatério de remendos da legislagdo, era o monopolio dos sindi-
catos sobre o fornecimento de mio-de-obra para movimenta¢do de mercadorias, em particular os tra-
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balhadores avulsos. Esse argumento, entre outros, concluia que a “privatizacio™ do setor portuario bra-
sileiro seria o remédio para seus males (altos custos, baixa produtividade, burocracia, etc.).

No que tange ao mercado de trabalho, a clara inten¢3o no Projeto de Lei n° 08/91 de redugdo da
exigéncia de m3o-de-obra e do maior controle do patronato sobre a mio-de-obra ¢ os processos de tra-
balho encontrou inimeras resisténcias e acabou em iniimeras manifestagdes dos trabalhadores contra a
modificacio da legislagio que lhes garantia os postos de trabalho™. A reforma pretendida no Brasil
com a promulgacdo da Lei n° 8.630/93 trouxe algumas novidades. Criou-se 0 OGMO, érgio tripartite,
cujas finalidade e competéncia est3o descritas nos artigos 18 e 19 do referido diploma legal. Sua cons-
tituigdo teve por objetivo substituir os sindicatos na administracdo do sistema de rodizio e, portanto,
quebrar o que se chamou de “monopdlio dos sindicatos na contratacio da méo-de-obra avulsa”. Consta
a Lei que ¢é responsabilidade dos operadores portuarios a constitui¢io de um OGMO em cada porto or-
ganizado. Assim sendo, onde houver um CAP deve-se ter formado um OGMO. Sua administracdo €
composta por uma Diretoria Executiva ¢ por um Conselho de Supervisio. A Diretoria Executiva ¢é
constituida por um ou mais diretores indicados pelo bloco dos prestadores de servigos portuarios a que
alude o inciso II do art. 31, ou seja:

1. bloco dos operadores portuarios composto, por sua vez, por um representante da Administragio do
Porto;

2. um representante dos armadores;

3. um dos titulares de instalagSes portuarias privadas localizadas dentro dos limites da area do porto; €
4. um dos demais operadores portuarios.

O Conselho de Supervisio é integrado por trés membros titulares e respectivos suplentes. Os
blocos a que se referem os incisos IL IIT e IV do art. 31 (bloco dos operadores portuarios, bloco da
classe dos trabalhadores portudrios e bloco dos usuarios dos servigos portuarios) indicam, cada qual,
um membro titular e um suplente. Por isso, 0 OGMO é um orgéo tripartite.

A nova lei fala sobre “trabalhador portuario com vinculo empregaticio a prazo indeterminado™ e
sobre “trabathador portuario avulso”. Os servigos de capatazia, estiva, conferéncia, conserto, vigildncia
das embarcacdes e bloco™ foram mantidos para serem realizados pelos trabalhadores avulsos (art. 58).
A novidade refere-se ao servigo de capatazia que antes era de responsabilidade da Administragdo do
Porto e que podia ser prestade pelos arrumadores, quando da falta de pessoal. Assim, a capatazia pas-
sou a trabatho avulso.

A analise dos artigos 18, 19, 27, 28 ¢ 29, que tratam do OGMO, permite constatar que as com-
peténcias passaram dos sindicatos dos trabalhadores avulsos, da extinta Delegacia do Trabalho Mariti-
mo e da SUNAMAM para o OGMO, quais sejam: administrar o fornecimento da mio-de-obra do tra-

% Vide: Oliveira (1999).

# “atividade de limpeza e conservacdo de embarcagdes mercantes ¢ de seus tanques, incluindo batimento de ferrugem,
pintura, reparos de pequena monta ¢ servicos correlatos™ (Brasil. Lei n® 8.630/93. Art. 57, §3°, Inciso VI).
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balhador portuario e do trabalhador portuario avulso; manter, com exclusividade, o cadastro do traba-
Ihador portuario e o registro do trabalhador portuario avulso; selecionar e registrar o trabalhador portu-
ario avulso; estabelecer o mimero de vagas, a forma e a periodicidade para acesso ao registro do traba-
Ihador portuario avulso; expedir os documentos de identifica¢io do trabalhador portuario; arrecadar e
repassar aos respectivos beneficios os valores devidos pelos operadores portuarios, relativos 4 remune-
ragdo do trabalhador portuario avulso e aos correspondentes encargos sociais e previdenciarios.

A implementacio da Lei dos Portos enfrentou inimeras dificuldades. Dois anos apds a promul-
gacdo da Le1 dos Portos, quando ja se encontravam implantados e em funcionamento os CAPs, e pré-
qualificados mais de 400 Operadores Portuarios, o clima entre os trabalhadores portuarios era profun-
damente tenso, principalmente, no Rio de Janeiro ¢ em Santos. Por diversas vezes, liderancas sindicais
dos trabalhadores portuarios avulsos, partiam para o confronto, tentando, a qualquer prego, impedir a
criagio dos OGMO pelos Operadores Portuarios.

O acirramento dos conflitos'®, com desdobramentos entdo imprevisiveis, aliado a dificil im-
plantacio da Lei, em seus diferentes aspectos, levou o Governo Federal a criar, respectivamente, atra-
vés dos Decretos n° 1.465 e n° 1.467, ambos de 27/4/95, a Camara de Politicas de Infra-Estrutura {do
Conselho do Governo) e o GEMPO, envolvendo a participacio de varios Ministérios. O Decreto n°
1.467/95, de constituicdo do GEMPO, nos artigos 1° e 2°, definiu como sendo sua finalidade coordenar
a adogdo das providéncias para a modernizaciio do Sistema Portuario Nacional Brasileiro, em especial,
a efetivaciio plena das disposi¢des estabelecidas na Lei n® 8.630/93 ¢ suas competéncias. Apesar das
iniimeras atribui¢des conferidas ao GEMPO, deve-se entender que o principal motivo para sua consti-
tuicio foram os conflitos entre os trabalhadores e os usuarios dos servicos portuanos nido geridos pelos
CAP, pelas APs e pelos OGMO. Contudo, o GEMPO foi criado em 95 ¢, no ano de 1998, houve muitos
conflitos, como relacionado no Quadro 5. Assim, pode-se entender a constituicdo do GEMPO como
uma tentativa de consertar a lacuna institucional deixada pela extingio da PORTOBRAS, da
SUNAMAM e de outros orgios que compunham o antigo sistema portuario nacional, lacuna esta ndo
preenchida pela Lei n® 8.630/93, como desejava Borgo Filho (ir Coutinho & Moita, 1994). O motivo
para se buscar complementar a legislac3o é que a Lei de Modernizac3o dos Portos tem apresentado
inimeras falhas e imperfei¢Ges. Nesse sentido, pode-se-ia dizer que a Lei néo ¢ auto-aplicavel.

1% «p ennido em Santos ndo tem acordo” (Jornal do Brasil, 25/8/93). “FH d4 ultimato a sindicatos para implementar a Lei
dos Portos” (O Globo, 7/9/95).
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Quadro 5 - Greves de Maio até Dezembro de 1998

Fim de dois meses de paralisacio na Bahia. O movimento teve apoio dos portuarios de todo o

pais, que adotaram o esquema de “operagdo padrdo”. A greve terminou Quando o OGMO ob-
14/5/98  teve na Justica o direito de escalar os trabalhadores. Os portugrios também perderam o direito

de fixar o numero de trabalhadores por turmas, cuja incumbéncia passou para as operadoras

indicadas pelos usudrios.

O Terminal de Veiculos e Contéineres (Tevecon) do porto de Paranagud parou de operar devi-

do as manifestacdes de trabalhadores no cais. Os portudrios estavam descontentes com a deci-
19/10/98 ~_ . ) .

sdo do consorcio privade Redraniransbrasa, vencedor da licitagdo, de empregar apenas um

grupo de 60 trabalhadores fixos, dispensando os avulsos.

A votagdio da MP n° 1.728-19, de 11/11/98, que di ao OGMO o direito de escalar os trabalha-
24/11/98 dores nos portos terminou em quebra-quebra no centro de Santos/SP e na paralisagéo do Porto

de Santos. A noite, os outros trabalhadores dos portos brasileiros aderiram a greve de 48 h.
23/11/98 Paralisagdo contra a votagdo da MP n° 1728-19 no Congresso Nacional.

Protesto contra a intengdo da CVRD de contratar funciondgrios para o TVV, ao invés de conti-
2Z12/98  nuar a empregar trabalhadores avulsos e registrados no OGMO. Ocorreu destruicdo parcial

do Cais de Capuaba.
Fonte: Gazeta Mercantil (14/5/98, p.A-11); Gazeta Mercantil (13/10/98, P.A-10); Gazeta Mercantil (22/10/98); O Globo
(25/11/98); Gazeta Mercantil (25/11/98); O Estado de S3o Paulo (25/11/98); Gazeta Mercantil (3/12/98: A-6).

Trés situagbes de conflito exemplificam as falhas e as imperfeigSes da Lei dos Portos. A primei-
ra refere-se ao contlito ocorrido na Bahia em maio de 1998. Este é um exemplo da ambigiiidade entre
os artigos 28 ¢ 49 da Lei dos Portos'™ . O art. 28 representa uma das inovagdes trazidas pela nova Lei
que atendia a uma das principais reivindicagdes do empresariado no periodo de tramitagio do Projeto
de Lei n° 08/91 no Legislativo Federal. Esse artigo retira dos sindicatos o gerenciamento do sistema de
rodizio'”.

No caso da Bahia, a CCT em vigor entre margo de 1997 e margo de 1998 determinava que a re-
quisi¢io da mao-de-obra dos trabalhadores avulsos, inclusive a de servigo de capatazia, seria feita pelos
operadores portuarios a0 OGMO baiano que, por sua vez, encaminharia aos sindicatos dos trabalhado-
res as aludidas requisi¢des para que fosse promovida a escalagiio dos trabalhadores, observando o sis-
tema de rodizio de cada sindicato, garantindo a priorizagio do trabalhador registrado em relagdo ac ca-
dastrado. Assim, neste sistema, a CCT permitia ao sindicato escalar os trabalhadores para as fainas. O
numero de trabalhadores por fainas foi objeto de negociagdo entre as partes e constituia os anexos da
referida CCT.

Expirado o prazo de vigéncia da CCT e nfio havendo solu¢do nas negociacdes em torno de um
novo acordo, o caso foi para o TRT do Estado da Bahia. Na falta de acordo, segundo a CNI
(maio/1998), no dia 13 de maio de 1998, o TRT decidiu que a requisi¢io de mio-de-obra portuaria se-

"% “Are. 49. Na falta de contrato, convencéo ou acordo coletivo de trabalho, deverd ser criado o érgdo gestor a que se
refere o art. 18 no nonagésimo dia a contar da publicacéio desta Lei” (Brasil. Lei n® 8.630/93).

192 “grt. 28. A selegdo e o registro do trabalhador portudrio avulso serdo feitos pelo OGMO Avuisa, de acordo com as
normas que forem estabelecidas em contrato, convengéo ou acordo coletivo de trabalho ™ (Brasil. Lei n° 8.630/93).
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ria feita pelos operadores portuarios a0 OGMO para que este promovesse a escalagio em sistema de
rodizio, garantindo a prioridade do trabalhador registrado em relago ao cadastrado. Ainda na mesma
sentenca, o TRT baiano transferiu para os operadores portudrios a defini¢iio do niimero de trabalhado-
res necessarios para as diversas operages portudrias, nio observando, portanto, disposto no art. 29 da
Lei dos Portos, segundo o qual a composicdo dos ternos também ¢ objeto de negociagﬁom. Também
foi facultado aos operadores portuarios nominar, no ato da requisicio, os operadores de equipamentos €
os trabalhadores para fungio de chefia (Bahia, Dissidios Coletivos n1°801.98.0145-30 e n° 801.98.0206-
30, TRT-BA/5® Regido, Salvador, 13/5/1998).

Parece planfetaria a reportagem da Gazeta Mercantil (“Sindicato perde na Justiga poder de con-
tratar nos portos”, 14/5/98: A-11) e o artigo da CNI (maio/1998) que informaram que o TRT baiano
decidiu que os sindicatos teriam perdido também o direito de fixar o nimero de trabalhadores de cada
faina, o que passaria a ser feito pelos operadores, de acordo com suas necessidades. E verdade que os
operadores portuarios passaram a determinar o nimero de trabalhadores por faina (contrariando o art.
29), mas os sindicatos ndo perderam esse direito uma vez que nunca o tiveram. E preciso salientar que
o nGmero de trabalhadores por terno seguia, antes da Lei dos Portos, a resolugio da SUNAMAM, com
o advento da Lei, passou a objeto de negociagdo e, portanto, o terno era determinado de antemde, em
comum acordo enire as partes. No caso da Bahia, a CCT de 1997 foi assinada pelo Sindicato dos Ope-
radores Portuarios de Salvador e Aratu, Sindicato dos Estivadores e Trabalhadores em Estiva de Miné-
rios de Salvador, Sindicato dos Conferentes e Consertadores de Carga e Descarga do Porto da Cidade
de Salvador, Sindicato dos Vigias Portudrios; Sindicato dos Arrumadores da Cidade de Salvador, Sin-
dicate dos Portuarios de Candéias e Sindicato dos Trabalhadores nos Servigos Portuarios do Estado da
Bahia. Além disso, a “decisiio do TRT baiano [NAO] confirmou dispositivos da Lei dos Portos que
atribuem expressamente ao OGMO a responsabilidade de administrar o fornecimento da mio-de-obra e
quebrou a antiga tradi¢do dos sindicatos de trabalhadores avulsos, de designar os trabalhadores para
cada operagio portudria” como noticiado pela CNI (1998). Ela seguiu orientagdo da MP n° 1.630-7 de
12/12/1997"*. Conclui-se que a Lei de Modernizagdo dos Portos ¢ ambigua em relagdo a implementa-
¢do do OGMO: pelo art. 49 a implantagdo do OGMO seria desnecessaria quando firmada a CCT, o que
contradiz com o art, 28, segunde o qual 6 OGMO ¢ necessaric para sele¢do e registro do trabalhador.

Y5 = Arr 29 A remuneracdo, a definicdo das fiuncées, a composiciio dos fernos e as demais condicdes de trabalho portud-
rio serdo objeto de negociagdo entre as entidades representantes dos trabalhadores portudrios avulsos e dos operadores
portuarios” (Brasil. Lei n° 8.630/93).

104 Esta MP fol reeditada seis vezes (MP n°® 1.575-1, de 3/7/97, MP a° 1.375-2, de 31/7/97, MP n° 1.375-3. de 29/8/97;
MP n° 1.575-4, de 26/9/97, MP n° 1.575-3, de 27/10/97. MP n® 1.575-6, de 27/11/97); mudou de niimero pelo menos duas
vezes (MP n° 1.630-7, de 12/12/1997, MP n° 1.679-18 de 26/10/98); at¢ ser editada com o 1° 1.728-19 — portanto, com-
pletando dezenove reedicdes — ¢ transformada na Lei n° 9.719 de 27/11/1998.
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Grafico 1 - Mudanca nas relacdes Capital/Trabalho nos portes de Salvador e Aratu
Fonte: Revista Comercio Exterior em Perspectiva. Rio de Japeiro: ONL v. 7.0.8, maio/1998, p.3.

As mudancas realizadas, além de proporcionarem as empresas operadoras portuarias maior
comntrole sobre a operagdio portuaria, como enfatizou Oliveira Ir. (1994) e citado anteriormente, tambem
geraram redugdes de custos e do namero de trabalhadores por operacio portuaria. O Grifico 1, apesar
da falta de informacGes sobre a composicdo dos ternos, ilustra bem a redugdo do quantitativo de traba-
{hadores. Como se pode notar, na “descarga do trigo, por exemplo, a CCT anterior determinava a ne-
cessidade de 21 operarios e, atualmente, esta mesma operagio estd sendo realizada por apenas 2 ho-
mens, dentro dos mesmos padrdes de produtividade e de seguranga do trabalho” (CNI, 1998: 3-4). Se-
gundo estudo realizado pela CNNT (Circular 108 de 18/12/1998), o custo médio'® por contéiner cheio
em Salvador era de R$ 146,66. Em marco de 1999, segundo atualizagdo do mesmo estudo (De-
tec/CNNT, 25/3/99) o valor era de R$ 119,71 106 Isto representa uma reducdo de, aproximadamente,
18% (ndo considerando a inflagio do periodo). Contudo, no periodo de dezembro de 1998 a margo de
1999, o Porto de Salvador continuava mais care do que muitos outros portos nacionais, como o TVV.

O segundo exemplo de imprecisdo da Lei dos Portos refere-se 4 insuficiéneia do conceito de
porto organizado ali estabelecido, conjugado com a possibilidade, autorizada pela Lei, de existéncia de

97 A falta de clareza em rela-

terminal de uso privado misto dentro ou fora da area de porto organizado
¢do 4 definicdo de porto organizado, levou ¢ MT a baixar varias portarias determinando qual a area
pertencente ao porto organizado de vérios portos, dentre eles, Santos (Portaria n° 1021/MT de

20/12/1993 e Portaria n® 94/MT de 17/2/1995). A definigio que consta do art. 1° da Lei n° 8.630/93

195 Média ponderada dos diferentes hordrios.
1% Considerando a operagdo com dois ternos de estiva e com guincheiro,
7 Lide: Oliveira (1994); Bussinger (abril/1998); Boletim Intersindical (abril/97).
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abriu brecha para que se questionasse se 0s terminais privativos, antes pertencentes & area de porto or-
ganizado, estariam dentro ou fora da mesma. E permitido a um terminal privativo fora da area de porto
organizado, entre outras coisas, a contratagdo de trabalhadores portuarios que ndo sdo cadastrados no
OGMO para operagdes em terra (capatazia)log.

O episddio da COSIPA em abril de 1997 ¢ ilustrativo. No caso de Santos, “a siderurgica conse-
guin no TST uma decis@o favoravel a contratagfio de trabalhadores proprios para carregar ¢ descarregar
seus navios. A decisdo tomou por base a Portaria n° 94/MT de 17/2/1995. A medida reduziu os limites
do porto de Santos como definido na Portaria n° 1.021/MT de 20/12/1993, de forma a excluir a
COSIPA da sua area” (O Estado de Sdo Paulo “Questio ¢ juridica e caso ainda pode durar varios
anos™, 3/5/1997, pg. B6).

No caso do TVV/ES, o terceiro exemplo, o estopim da greve dos portuarios no comego de de-
zembro de 1998 foi a decisdo dos administradores do terminal de interromper as negociagdes de uma
nova CCT e de contratar, em carater permanente, mio-de-obra para operacdes em terra sem requisita-la
ao OGMO, como determina o paragrafo unico do art. 26 da Lei n® 8.630/93, ou seja, buscariam no
mercado esses trabalhadores (Comunicado. A Gazeta, 01/12/1998). Esta decisdo teria por base, segun-
do reportagem da Folha de Sdo Paulo, uma liminar concedida pela 3* Vara Civel da Comarca de Vila
Velha autorizando o TVV a contratar mio-de-obra propria para trabalhar na area terrestre dos bergos
203, 204 e 205 do porto {“Protesto destroi porto no Espirito Santo”, Folha de Sao Paulo, 3/12/98). A
Gazeta Mercantil do mesmo dia, contudo, noticiou que a liminar determinava a saida do terminal dos
portuarios avulsos, representados por sindicatos de trés categorias portudrias: amarradores, arrumadores
e de suporte (“Portuarios depredam terminal de Vila Velha”, Gazeta Mercantil, 3/12/98). Segundo essa
reportagem, a CVRD valeu-se da MP n° 1.728 que lhe assegurava o poder, como operadora, de escalar
empregados e estipular salarios. A CVRD valeu-se da Portaria n° 88/MT de 11/3/1996 ¢ da Lei n°

1% A precariedade da definicfio de porto organizado na Lei dos Portos s6 chegou ao conhecimento da opinidio piblica atra-
vés dos jornais quando gerou problemas relacionados 4 mio-de-obra portudria. Entretanto. ela tem maior alcance. Na Lei n°
8.630/93, além de ser dispensado da requisicio de mio-de~obra po respectivo QOGMO, estar fora da drea do porto orgamiza-
do significa:

. “isentar o terminal de subordinacio aoc CAP (composto por poder publico, usudrios, operadores e trabalhadores) ¢ & AP,
respectivamente o ‘poder legislative’ ¢ o “poder executivo’ do ente regulador, em nivel local;

. isenta-lo de subordinacdo ao Plano de Desenvolvimento ¢ Zoneamento dos espacos onde se localizam as instalacGes
POrinarias;

. eximi-lo do pagamento de ‘direito de uso’ (...}, imputado aos arrendatirios de instalacSes nos portos organizados, atraves
de leilfio on concorréncia piblica;

_ e, eximi-lo de pagamento dos passivos acamulados durame décadas pelo setor portudrio, custos esses embutidos nas tari-
fas dos usuarios dos portos organizados” (Frederico Bussinger. “Reforma portudria e defesa da concorréncia™. Gazeta Mer-
cantil, 8/5/1998, pg. A-2).
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9.719 de 27/11/1998. E bom lembrar que 0 TVV/ES ¢ um terminal arrendado dentro da area de porto
organizado e, nesse caso, ¢ bom recordar o que dispde o art. 26 da Lei dos Portos'®.

Outro aspecto importante refere-se 3 mio-de-obra de capatazia e aos funcionarios da area admi-
nistrativa das Docas. Oliveira Jr. (1994: 129) aponta a diminui¢io gradativa e ininterrupta, de 1986 até
1993, de aproximadamente 5.000 postos de trabalho na CODESP. Uma redugio de mais de 40% em
sete anos, explicada pela mudanga da base tecnologica nos processos de manipulacio de carga e pelas
estratégias gerenciais que induzem & terceirizagio. Aliado a isso temos as determina¢des do Governo
Federal restringindo novas contratagdes para as organizacdes a ele vinculadas que sdo em ordem cro-
nolégica : Decreto n® 95.682 de 26/1/1988, alterado pelo Decreto n° 95.781 de 4/3/1988, assinados
pelo ex-Presidente Samey e o Decreto n°® 17 de 1/2/1991, assinado pelo ex-Presidente Collor ¢ pela ex-
Ministra Zélia Cardoso de Mello. A vigéncia desse dois decretos, associada as Resolugdes Internas (n°
51/91, de 16/4/91, n° 175/93 e 176/93, ambas de 18/6/93, n® 272/93 de 5/10/93) que implantaram pro-
gramas de demissdo voluntaria, tiveram um papel muito importante no contorno aos problemas legais
relacionados a estabilidade do funcionalismo publico e que dificuitavam a redugio do volume de mao-
de-obra na CODESP (Oliveira Jr., 1994: 128-141). No caso do Porto do Rio tivemos outro tanto de
medidas com os mesmos objetivos, a saber: Ordem de Servigo DIRPRE 030/91, 027/92, 035/93,
036/93, 039/93, 040/93, 004/94, 026/95, 028/96, 031/97, 036/97, 001/98, 007/98, 005/99 € 006/99. Para
Olivetra Jr. (1994: 138), “parece claro que essas medidas estdo inseridas no ideario neoliberal e que,
nesse caso, tomou a forma de primeiro diminuir as estruturas vinculadas ao Estado para que se possa,
num segundo momento, efetivar a “privatizacdo’ daquelas atividades.”

19 “Art. 26. O trabalho portudrio de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, bloco e vigildncia de em-
barcagdes, nos portos organizadps, serd realizado por trabathadores portudrios com vinculo empregaticio a prazo inde-
terminado e por trabalhadores portudrios avudsos. Pardgrafo dinico. A contratagdio de trabalhadores portudrios de estiva,
conferéncia de carga, conserto de carga e vigildncia de embarcagtes com vinculo empregaticio a prazo indeterminado serd
Seita, exclusivamente, dentre os trabathadores portwdrios avaisos registrados.”
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Grafico 2 - Namero de funcionarios da CDRJ e CODESP
Fonte: Secdo de Pagamento CDRIJ; QOliveira Jr. (1994: 129); www.portodesantos.com.br, Valor
Econdmico (8/setembro/2600; B7).

Como mencionado no inicio desta se¢fio, uma das novidade trazidas pela Let dos Portos refere-
se ao servigo de capatazia que antes era de responsabilidade da Administragio do Porto ¢ passou a tra-
balho avulso. Por isso também, o Grafico 2 apresenta reducdo tio expressiva no numero de funcionari-
os da CDRJ e da CODESP. Come as Companhias Docas passam a ser Autoridades Portuarias, “seus
funcionarios de capatazia sio incentivados a se desvincularem da empresa, através do Programa de
Desligamento Voluntario (PDV), oferecendo-se a oportunidade dos mesmos se ‘avulsalizarem’, atraves
do registro no OGMO, permitindo a sua permanéncia no setor portuario” (Depoimento Ernani Floren-
cio Duarte, Presidente da Federagdo Nacional da Estiva e Representante dos Trabalhadores Portuarios
Avulsos no CAP do Rio de Janeiro i Cavaleanti & Compans, 1999: 77-79). Em Santos, de acordo
com reportagem da época {“Doqueiros avulsos operam em Santos”, Jornal do Coméreio, 08/10/1997), a
partir da privatizagio do TECON I, 1.444 funcionarios da capatazia foram demitidos num primeiro
momento. Como se pode reparar no Grafico 2, havia, no final de 1997, 2.700 funcionarios dos quais era
previsto que 700 saissem voluntariamente. Dos 2.000 funcionarios restantes, a empresa aproveitaria
1.000"° . Conforme reportagem “Trabalhadores do Porto de Santos apontam perdas ¢ indicam cami-
nhos” (Boletim da Intersindical Portuaria do Estado de Sdo Paulo, 29/7/1998,
www, viasantos.convintersindical/boletim html), uma parte desse trabalhadores demitidos se tornou
mio-de-obra avulsa registrada ou cadastrada no OGMO e que, em meados de 1998, a CODESP ainda
pretendia proceder a novas demissdes. No caso do porto do Rio, Segundo Cavalcanti & Compans

19 Ainda segundo a reportagem do Jornal do Comércio, “a indenizacio média para cada trabathador serd de RS 39.9 mil.
O governo reservou R$ 90 milhdes para indenizar os trabalhadores da CODESP” (“Doqueiros avulsos operam em Santos™,
Jornal do Comércio, 08/10/1997).
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{1999: 68), concentrava em meados de 1999 “5.200 trabathadores avuisos (entre registrados e cadastra-
dos no OGMO™), dos quais precisa apenas entre 1.300 e 1.400 para operarem nos portos do Rio, Nite-
r0i, Forno e Sepetiba. Considerando que aproximadamente um quarto desses 5.200 ndo estdo sendo es-
calados {por razdes diversas), o contingente efetivo se reduz a 3.900”, desses ha necessidade de dimi-
nuicio a 2/3 da mio-de-obra existente (2.600 trabalhadores). Portanto, por hora, o problema do ex-

cesso de mAo-de-obra parece fer sido transferido do Estado para o OGMO”.

! (35 trabalhadores registrados consistem na mdo-de-obra avulsa efetiva do sistema portudrio e os cadastrados na mdo-de-
obra suplementar que funciona como reserva dessa primeira, sendo requisitados quando ba uma demanda maior de trabaiho.
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CAPITULO 2 - AVALIACOES DE EFICIENCIA PORTUARIA: OS CASOS DOS

PORTOS DO RIO DE JANEIRO E DE SANTOS

Muitos trabalhos que abordam a questdo portuaria no Brasil aceitam como pressuposto que os

portos brasileiros sdo caros em relagdo ao “padrio internacional”. Poucos sio os que discordam dessa

argumentagdo, que parece ser um “consenso nacional”, tal como Bussinger (1998), para o qual os por-

tos nacionais nfio sio homogeneamente caros. Neste capitulo pretende-se, em primeiro lugar, relacionar

alguns trabalhos que tém a preocupagdo de saber em quanto os portos brasileiros seriam mais caros e

quais seriam os elementos que compdem o “custo portuario”, em segundo, apresentar uma avaliagio

propria que tem por objetivo mostrar as limitacGes dos indicadores mais utilizados, sem a pretensio de

elaborar uma metodologia aiternativa mais correta que as demais.

Antes de iniciarmos, julga-se relevante a apresentagiio de um esquema publicado no Informe In-

fra-estrutura do BNDES (1998) que ilustra o conjunto de atividades que compdem a operagio portudria

de {des)carregamento de um determinado navio.

Chegada
do Navio

4 Mavio/Armador )

Doc.Admomercial
Vigildncia
ServigosMédicos
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Fente: UNCTAD. reelaboragio BNDES, 1998.
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Figura 4 - Conjunto de atividades gue sio realizadas nos portos
diseriminando os services que sde prestados ao navio e s cargas/usudrios
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A figura na pagina anterior torna mais visivel a complexidade da operagio portuaria cuja reali-
zagdo envolve, ao mesmo tempo, diferentes agentes, tais como o armador e o dono da mercadoria.
Tem-se ainda o operador portuario, a Receita Federal, os trabalhadores portuarios, varios érgios de fis-
calizagdo (como a vigildncia sanitaria), entre outros. Essa representagdo da atividade portuaria busca
facilitar o entendimento dos diferentes recortes feitos para o calculo do “custo portuario” e, portanto,
sera o guia utilizado nesta dissertagdo para apresentagio de uma resenha critica de alguns trabalhos so-
bre o assunto,

Tal apresentaclo torna-se complicada pois cada estudo observa a questic de um Angulo dife-
rente. Nesta dissertagdo também sera utilizado, além da Figura 4, o critéric metodologico para a apre-
sentacdo de um esquema de classificacio dos trabalhos pesquisados. Um primeiro grupo de estudos
optou por avaliar o “custo portuério” utilizando a estimacfie como metodologia. Subdivide-se esse
grupo em dois subgrupos: um é composto pelos trabathos da PORTOBRAS (1987) e Bezerra (1992)
que desenvolvem sua parte conceitual a partir da analise das tarifas portuarias; o outro, reune 0s traba-
lhos de Franco (1990) e da CODESP (1996) que partem do termo comercial estabelecido no
INCOTERMS. O segundo grupo utilizou a amestragem que sio: CODESP (1997), GEIPOT (1993) e
GEIPOT (1998).

Existem ainda os trabalho sobre “custos portuarios™ divulgados pelas companhias de navegagio,
muito veiculados pela imprensa, que se baseiam na estrutura de custos das empresas. Poder-se-ia citar:
(Gazeta Mercantil (21/4/1997 e 17/4/1997), Exame (outubro/96), Boletim Informative Aduaneiras 35
(30/8/96), O Globo (7/7/1996), Marinha Mercante Direct (julho/96), CODESP {1996: 120). Esses tra-
bathos tém uma preocupacio completamente diversa dos anteriores porque, em primeiro lugar, avaliam
o porto do ponto de vista do armador, ou seja, apresentam os elementos portuarios de perda de compe-
titividade para um armador. Em segundo lugar, esse indice é afetado por variaveis que ndo s3o objeto
de estudo dos trabalhos dos dois grupos especificados anteriormente, como sera apontado na proxima

secido.

2.1 - INTERPRETANDO A QQUESTAO bOS CUSTOS PORTUARIOS

Desde o final da década de 70 até sua dissolugio em 1991, a PORTOBRAS desenvolveu estu-
dos sobre “Custos Portuarios”. Em 1979, apresentou documento intitulado “Influéncia dos Custos Por-
tuarios no Preco dos Principais Produtos de Exportagdo”. Este estudo foi atualizado em 1982. Em 1987,
desenvolveu-se o trabalho “Tartfa Portuana: Andlise Comparativa entre as Situa¢Bes nos Portos Brasi-
leiros e Estrangeiros” que muda o enfoque em relagio ao estudo de 1979, pois compara, come o pro-
prio titulo indica, os portos nacionais e estrangeiros deixando de lado as preocupagbes quanto ao peso
dos “custos portuarios” na formacgfo dos precos dos produtos de exportagio. Da seqiiéncia ao trabalho
de 1987, o “Estudo comparativo sobre custos portuarios” de 1989 e “Estudos sobre Custos Portuarios
— comparativos entre Portos Brasileiros e Estrangeiros” de 1991. Apés a extingdo da PORTOBRAS, o
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GEIPOT publicou “O modelo Portuario Brasileiro ¢ a realidade Internacional: avaliagdo dos precos dos
servigos portuarios” (1993) e “Avaliagdo dos pregos dos servigos portuarios” (1998). Este tltimo deixa
de lado a comparagio com os portos estrangeiros e volta-se somente a avaliagio comparativa dos por-
oS nacionais.

Dos trabalhos publicados pela PORTOBRAS, conseguiu-se o trabalho de 1987. Esse docu-
mento apresenta o seguinte conceito de custo portuario: “A palavra ‘custo’ é usada no sentido de “pre-
¢0’, ou seja, 0 ‘custo’ para o usuario dos servigos. Foi efetuada, para cada porto e cada servigo-tipo,
uma avaliagdo do valor desembolsado pelos usuarios (armadores € donos das mercadorias), mostrando
a sistematica de calculo” (PORTOBRAS, 1987: 12). Considera os seguintes elementos como compo-
nentes do custo portuario:

1. praticagem e reboque: Sio servigos relacionados com a entrada e saida de navios nos portos até a
atracagdo no bergo ou sua desatracacio, passando pelos canais de acesso e bacias de evolugio. A
praticagem € um essencialmente um servigo, o “pratico assume a responsabilidade da embarcaciio e
se encarrega da navegac3o em condigOes de seguranca nesta vias de acesso aquaticas” (idem: 26). A
rebocagem envolve, além do servigo de auxilio as embarcages nas operagdes de carga e descarga, o
aluguel dos rebocadores. “Os custos relacionados com estes servigos sio normalmente funcio do
porte da embarcagio, das caracteristicas do ber¢o de atracagio e da propria localizagio do porto™
(idem: 27). Contudo, o texto ndo detalha tamanhos de navios e outras informagdes importantes para
avaliacio do preco destes servigos, nem das condigdes técnicas dos portos, como distincia do mar.
Aprecia-se que sdo “atividades bem mais baratas no Brasil e que diminuem sensivelmente os custos
da escala para a navegacdo” (idem: 16).

2. utilizacdo do porto. € a taxa cobrada pelos portos referente ao direito do navio utilizar as instalagGes
portuarias em condi¢bes de adguas tranqiilas, abrigadas e seguras. No Brasil, refere-se 4 antiga Ta-
bela A, na “Europa, corresponde de uma forma geral 2 titulagio de Port Dues € nos Estados Unidos
a de Dockage. Este ultimo item, no entanto, s6 cobre o direito de atracar num cais, sendo que a utili-
zagdo de canais ¢ de aguas abrigadas ndo representa neste pais um 6nus para a navegacio” (idem:
27).

3.amarragdo do navio (atracacdo). “Em todos os portos estudados existe a taxa referente ao direito do
uso de bergo e, implicita ou explicitamente, inclui o direito de movimentar cargas. No Brasil, esta
taxa corresponde a Tabela B de Tarifas — Atracaciio; nos Estados Unidos esta taxa denomina-se
Wharfage e na Europa registra-se debaixo de Berthing Dues. Também aqui, as formas de cobranca
variam de pais para pais, incidindo sobre as caracteristicas da embarcagio (Brasil) ou tonelagem
movimentada (Estados Unidos). Estes conceitos devem ser entendidos com a adequada flexibilida-
de, uma vez que as mudangas de tradicio e de habitos de porto para porto € de pais para pais tornam
a sua consolidagdo sob varias formas. Na Europa e nos Estados Unidos, a amarracio e a desamarra-
¢do de navios sdo de responsabilidade de profissionais especializados, independentemente do porto.
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No Brasil, o porto € responsavel pela operagdo, sendo que, em alguns terminais, profissionais sdo
também contratados ¢ pagos separadamente” (idem: 27).

4. movimentacdo da carga do navio até a entrega e vice-versa, incluindo estiva, capatazia, conferén-
cia, vigias, aluguel de equipamentos e horas extras: “A movimentagio das cargas pode ser disseca-
da de acordo com a tradigdo portuaria da seguinte forma: a) Pordo do navio até sua borda e vice ver-
sa; b) Borda do navio até ponto de repouso no cais e vice versa; ¢) Entrega e recebimento da carga
para/de veiculos terrestres. A chamada entrega direta ao costado do navio elimina a necessidade do
ponto de repouso para a carga, eliminando um movimento” (idem: 27).

Dos quatro itens relacionadas acima, o ltimo € “o mais complexo para efeito de comparacio
entre os diversos sistemas portuarios. De fato, a organizacio do trabatho bem como do sistema de co-
branga varia substancialmente de pais para pais, sem mencionar a grande variedade de servigos presta-
dos e a diversidade de ocorréncias, numa mesma escala e em escalas diferentes de um mesmo navio no
mesmo porto” (idem: 27-28). No caso da praticagem, por exemplo: “Dependendo da complexidade do
acesso, os trabalhos podem ser até divididos entre dois ou mais especialistas. (...) na maioria dos Portos
do Mar do Norte dois ou trés praticos se sucedem até a atracagio do navio. Nos Estados Unidos, o pra-
tico traz o navio até perto do cais, mas a operagio de atracagdo propriamente dita € efetuada por outro
especialista” (idem: 26). Em relagdo a movimentagao de carga, o item 4, ha enorme complexidade de
operagdes' ', portanto, para qualquer exercicio de comparagio ha de se estabelecer previamente os ci-
clos operacionais'” na movimentagio de uma carga especifica, também considerando caracteristicas
estruturais do navio e do cais, 0 que permitira uma analise racional.

Além das dificuldades citadas, o estudo da PORTOBRAS salienta que o custo porturio anteri-
ormente definido “¢ o somatério das parcelas cujo recipiente varia de pais para pais. Se no Brasil, os
servicos de estiva sdo pagos diretamente ao estivador, nos paises estudados (Alemanha, Franga, An-
tuérpia, E.U.A)), 2 empresa estivadora (atualmente, de acordo com a Lei dos Portos, seria o operador
portuario) é normalmente a recebedora deste valor. (...) Além do mais, o usuario do porto sofre despe-
sas no porto que pdo sio do interesse direto deste estudo, como, por exemplo, as despesas relacionadas
com os servigos de agente para o armador ou de inspegdo alfandegéria para o dono da mercadoria (em
certos paises)” (idem: 41-42). Por isso o trabalho desconsidera o transporte interno e os custos com-
plementares de abastecimento de agua, servigos de telefone, pequenas taxas e impostos locais para n3o

perder de vista o essencial dos custos (idem: 42-43)'"*. Considera, ainda, como operagBes portuarias

112 Vide Bogossian (1981).

113 0 ciclos operacionais compreendem uma série ordenada e repetitiva de atividades realizadas, sistematicamente ¢ in-
dividualmente pelos recursos que compdes o temo. {...) as operagbes portudrias de carga geral podem ser divididas em 4
ciclos basicos envolvendo: as operacles de bordo. o transbordo. o manuseio no cais e a transferéncia” (Bogossian, 1981: 27-
28). Sendo que para cada um dos ciclos existe inimeras consideracles técnicas (idem: capitulo V) (PORTOBRAS, 1987: 28
c 46-47).

144 para melhor compreensio, o leitor deve refornar & Figura 4 da presente dissertacio na pagina 72.
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tipo de: carga e descarga de contéineres cheios de 20°; carga e descarga de contéineres vazios de 20°;
carga ¢ descarga de carga geral e da carga paletizada; operagGes de granéis, praticagem e reboque; e
armazenagem. No caso dos contéineres as operagdes portudrias tipo definidas para efeito de compara-
¢do sdo: a) carregamento ou descarga de contéiner cheio em navio full container, com passagem pelo
patio de armazenagem portudria, com entrega ou recebimento do dono da carga, sem recheio no porto,
nem transporte interno; b) carregamento e descarga de contéiner vazio em navio full container, com
passagem pelo patio de armazenagem e com entrega e recebimento, sem transporte interno; ¢) recheio e
desova de contéiner (idem: 33-34).

Em relacdo aos contéineres cheios, o trabalho conclui que, comparados & Roterdd, Hamburgo,
Londres, Le Havre, Nova Orleans, Norfolk, Jacksonville e Nova Iorque, considerando-se cinco faixas
de prego'’, os portos nacionais'*® do Rio Grande, do Rio de Janeiro ¢ de Paranagué encontravam-se na
faixa de precos (em dolares) mais baixa e o de Santos, na mais alta, acompanhado do de Nova lorque
para imporfagdo €, na exportacio, ¢ porto de Santos acompanha os portos europeus, entre eles o de
Hamburgo, numa faixa de prego mediana (idem: 116-117).

Em relagio ao quadro descrito acima, o trabalho faz algumas observagdes e aqui serdo citadas
duas delas. Em primeiro lugar, nfio se pode deixar de mencionar a questio referente ao peso da mio-de-
obra avulsa no custo portuario, como definido pelo estudo. Segundo esse trabalho, “é enorme a partici-
paciio dos sindicatos de trabalhadores avulsos na composicio percentual dos custos portuarios, redu-
zindo percentualmente a remunerac@o dos investimentos portuarios” (idem: 123). O trabalho de estiva e
conferéncia, no que se refere ao contéiner cheio de 20° de exportagio, “apresenta entre 30 e 60% do
custo total (dependendo do porto), sendo que o restante cobre todos os outros custos portuarios de
equipamentos e de mAo-de-obra. Salienta-se que na maior parte dos portos estudados na Europa, para
navios porta~-contéiner, essa mio-de-obra a bordo é considerada desnecessaria e ndo ¢ mais utilizada”
(idem: 115-120).

Em segundo lugar, “a produtividade estrangeira na movimentacdo de contéiner € muito mais
alta do que a média brasileira, ¢ que pode tornar o custo econémico global deste manuseio mais alto no
Brasil” (idem: 123). O estudo conclui quanto ao contéiner cheio que, “o custo no Brasil, apesar de mais
baixo, pode tranqiilamente ser comparado ao europeu, que se for eventualmente corrigido da desvalo-
rizagdo do dolar em 30% durante o periodo do estudo {1985 a 1987], apresentar-se-ia mais baixo que o
brasileiro. (...) Para ser plenamente apreciado, o quadro apresentado deveria ser completado pela avali-
acdo da qualidade dos servigos prestados pelos portos. Para isso, o Grupo de Trabalho [responsavel
pele estudo] considerou que a melhor aproximacio seria a produtividade operacional, ou seja, a veloci-
dade com que o navio € liberado apds sua atracacdo. O indice de produtividade média escolhido foi de
namero médio de contéineres movimentados/terno/hora. (...) a produtividade média no estrangeiro va-

13 Faixas de precos consideradas: 90-120; 120-130; 150-180; 180-210; acima 210 em USS.
116 portos brasileiros selecionados: Fortaleza, Vitoria, Rio de Janeiro, Santos, Paranagu, Rio Grande.
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ria entre 18 e 25 contéineres/terno/hora, dependendo do navio, do terminal e do pais. Em Roterd3, o
terminal da ECT chega a uma média de 45 contéineres/terno/hora, usando um guindaste especial e tra-
tando-se de um navio especializado com grande namero de contéineres a movimentar. No Brasil, a mé-
dia varia de 6 a 12 contéineres/terno/hora, dependendo do porto ¢ do terminal. No CONTECON, no
Rio Grande, a produtividade consegue alcancar 20 contéineres/hora. Considerando esta grande variac¢io
na produtividade, torna-se claro que os portos brasileiros podem tornar-se eventualmente mais caros
que os estrangeiros. Se se considerar um custo de US$ 12.000,00/ navio-dia de permanéncia a mais
num porto ¢ 200 contéineres movimentados numa escala, ter-se-4 um custo acrescido por contéiner de
USS$ 60,00/contéiner, o que pode encarecer substancialmente o custo econdmico de movimentacdo de
contéineres” (idem: 115-116). O estudo finaliza concluindo que “a movimentacdo de contéineres no
Brasil pede alcancar até o nive] de custo americano, dependendo da permanéncia do navio, mesmo
apresentado um valor mais baixo que no estrangeiro” (idem: 119).

O primeiro problema do texto refere-se a sua conclusio ambigua, ou seja, ao mesmo tempo que
aponta, a partir de calculos e tabelas, que os custos dos portos nacionais sio menores do que os custos
em portos em outros paises, infere que os custos portuarios no Brasil “pode” alcangar altos niveis. Toda
metodologia de analise elaborada parece “ir por terra” quando se percebe que a defini¢io de custo por-
tuario utilizada e, por conseguinte, aos nameros a que chegou nio refletem os problemas de estrangu-
lamento que um porto com deficiéncia de infra-estrutura pode gerar. As colocagdes feitas foram desen-
volvidas como anexos, ou seja, ndo estavam integradas a analise de forma satisfatéria tais como custo
de imobiliza¢do do navio. Em segundo lugar, ha uma apresentagio precaria da questio da produtivida-
de. Nao ha observagbes sobre a fungio econdmica predominante nos portos analisados, o que induziria
a diferentes consideracdes sobre produtividade pois traduzir-se-ia em diferentes exigéncias tecnologi-
cas (Suykens, 1983). Também nfio ha informagBes sobre os principais fluxos de carga nos diferentes
paises. Assim, as conclusBes gerais e as recomendagdes do Grupo de Trabalho que elaborou o estudo
parecem ad hoc, ou seja, desligada do trabalho empirico que o Grupo produziu.

Para uma comparagdo entre os custos portuarios brasileiros e os de portos estrangeiros também
temos a dissertacdo de Beserra (1992) que se orienta pela metodologia do trabalho da PORTOBRAS
(1987) e busca avangar nas questdes colocadas no paragrafo anterior. Em primeiro lugar, a dissertacio
de Beserra € mais cuidadosa na comparacio porque explicita alguns elementos da analise de “custo
portuario” que na maioria das vezes sio velados. Como ja colocado, “é fundamental ter em conta que ¢
custo da operac¢do portuaria € formado pelas taxas diretas e pelo custo de imobilizagio do navio e que,
portanto, precos elevados podem compensar altas produtividades” (idem: 27). Um problema que os
autores do estudo da PORTOBRAS tiveram consciéncia (como citado anteriormente) e para o qual Be-
serra oferece uma solugio (Beserra, 1992: 36).

O trabalho de Beserra propde um exercicio para avaliagdo do custo de operagdo de navios-tipo
de 560 e 1.500 TEU e embarque/desembarque padrdo de 50 contéineres de 20 pés (caso 1) e 500 (caso
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2) nos portos de Santos, do Rio de Janeiro, de Hamburgo e de Roterdd. Portanto, Beserra também res-
tringe-se aos contéineres porque estabelece situagSes padrio para diferentes cargas é um enorme pro-
blema, n3o apenas do ponto de vista técnico, conforme colocado por Sunkeys (1983) e PORTOBRAS
(1987: 27-28) como transcrito na pagina 75 do presente trabalho, como também do ponto de vista con-
tratual, segundo veremos adiante com a apresentacfio dos trabalhos da CODESP.

Beserra da prosseguimento ao seu trabalho fazendo uma analise geral das Tarifas Porfuarias
para opera¢do do navio e dos fatores que influenciam a sua formagio nesses portos’", classificando-as
quanto ao tipo de servigo prestado: “As tarifas relativas 4 operagio do navio podem ser classificadas
em tanifas de uso das instalagdes do porto e tarifas de movimentagio de carga. As tarifas de uso das
instalagbes do porto s3o taxas de ocupacgio de instalagSes de acostagem, da bacia portudria (canais dra-
gados, boias, etc.) e taxas de servigos especificos (reboque, praticagem, etc.) entre outras. Sdo estabele-
cidas, em geral, como fungfio das caracteristicas dos navios (GRT, TPB, etc.) e do tempo de permanén-
cia no porto. As tarifas de movimentagio de carga sdo as taxas de estiva, aluguel de equipamentos es-
pecificos (como ‘portainers’) etc. Sdo, principalmente, funcio da quantidade de carga (niimero de
contéineres, tonelagem)” (Beserra, 1992: 17-18).

Dos itens de comparagio na estrutura de custos portudrios selecionados pelo autor (praticagem,
reboque, uso das instalagdes portudrias € movimentagio de carga) as taxas dos servigos de praticagem e
rebocagem sdo muitos superiores na Europa, nos dois casos considerados (idem: 32). Quer dizer, che-
ga-se & mesma conclus3o a que chegou o trabalho da PORTOBRAS (1987 129). O porto de Hamburgo
apresenta os valores mais altos, em todos os casos, para os dois navios, no que tange s taxas relativas
ao uso de instalagdes portuarias. Com relag8o a esta tltima taxa, o porto de Roterd apresenta valores
mais baixos em relacdo aos portos brasileiros no caso 1 para o navio 2 (navio de 1.500 TEU, embar-
cando/desembarcando 50 contéineres de 20 pés); no caso 2 para os dois navios (navios de 560 e 1.500
TEU, embarcando/desembarcando 500 contéineres de 20 pés) e no caso 1 para o navio 1 (navio de 560
TEU, embarcando/desembarcando 50 contéineres de 20 pés) os portos brasileiros sic mais caros
(idem). “O custo de movimentacgdo de carga apresenta-se como o principal fator de encarecimento dos
servigos prestados nos nossos portos. Os nossos custos estdo por volta de 70% mais altos que os custos
nos portos de Hamburgo e Roterdd, que apresentam valores na mesma faixa para a movimentagio de
contéineres™ (idem: 34).

Essa forma de conceituar os elementos que compdem o custo portuario aponta outro problema
no trabalho da PORTOBRAS: a nfo equivaléncia de servios enire portos nacionais e estrangeiros (Be-
serra, 1992: 29). No Brasil, a mido-de-obra envolvida na {des)carga divide-se em capatazia e estiva. Até
o advento da Lei dos Portos, a capatazia era de responsabilidade das Docas ¢ a estiva era mio-de-obra
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avulsa. Na Europa toda a miio-de-obra envolvida na (des)carga ¢ considerada estiva. Assim, as conclu-
sOes sobre mAo-de-obra avulsa da monografia da PORTOBRAS devem ser relativizadas.

Beserra conclui que se comparando “os portos europeus € os portos brasileiros, observam-se
custos mais elevados para os europeus para ambos os navios, no caso 1, porém, no caso 2, vé-se que a
maior incidéncia de custos fixos tende a introduzir economias de escala mais acentuadas, no caso dos
portos europeus. Os custos brasileiros, para o caso 2, correspondente ao embarque de grande quantida-
de de carga, situam-se na mesma faixa, e, mais altos que os portos europeus” (idem: 35) 1%

Essas concluses sumariadas no paragrafo anterior mostram uma parte significante dos custos
de transporte maritimo de longo curso, segundo Beserra. No entanto, voltando a questdo do custo de
imobiliza¢do do navio, “estes custos diretos do uso dos servigos portuarios ndo podem ser considerados
isoladamente. A performance das operagdes de movimentagio de carga tem implicagdes importantes na
estrutura de custos para o armador, na medida em que determina o tempo de permanéncia do navio no
porto, o qual tem agregado o custo de imobilizacio™ (idem: 35)!*°. “A rigor, os custos de imobilizagdo
do navio deveriam ser estimados pelo custo de oportunidade, isto é, pela avaliacio do aumento de re-
ceita no ano devido a0 menor tempo de porto” (idem: 39). Mas, Beserra optou por considerar indices
de produtividade (contéiner/hora) para cada navio e para cada embarque, estimando, assim, o tempo de
porto em horas (idem: 36). Utilizando uma estimacdo de 11 mil a 15 mil dolares de custo diario do na-
vio 1 e 17 a 24 para o navio 2 (idem: 28), Beserra inferiu o custo de imobiliza¢do do navio por TEU.
Beserra ¢ alarmista em relagdo aos resultados que encontra, mas observa-se que a conclusio se repete:
0s portos nacionais continuam mais baratos para movimentacio de 50 contéineres por navio, indepen-
dentemente do seu tamanho enquanto que os portos europeus apresentam-se mais baratos para movi-
mentagdo de 500 cont€ineres/navio. Considerando os custos portuarios generalizados (diretos mais os
custos de imobiliza¢do do naviom), 0s portos europeus s&0 mais baratos no caso 2 e mais caros no caso
1 em relacdo aos portos brasileiros (Beserra, 1992: 38).

Um problema comprometedor do trabalho de Beserra é quanto 2 representatividade das opera-
¢Oes-padrio escolhidas. Havera em Roterdi o desembarque de 50 contéineres em um navie com as es-
pecificagdes do navio 1 (Beserra, 1992: 28)? Qual seria o peso dessa movimentagio no total das opera-
¢Oes realizadas em Roterdi e em Antuérpia? N3o se pode deixar de considerar as li¢des de Sunkeys

"7 Néo sdo consideradas por Beserra as taxas que dizem respeito aos servigos realizados depois da carga ter sido desem-
barcada ou ai¢ que esteja preparada para o embarque (como recheio e desova). Embora tenbam participacdco elevada na
composicdo do custo portudrio, o autor teve dificuldade em caracterizar situagdes-padrio para comparacio (Beserra, 1992:
17}. Othar Figura 4 deste trabalbo na pdgina 72.

¥ Novamente muito cuidado com a leitura de Jornais e revistas. Na revista Portos e Navios de fevereiro de 1993 (p.13, 0
autor da matéria “Em tese, os mais caros”, wtiliza somente metade das conclusdes de Beserra. O antor desconhecido so-
mente cita os dados que apontam os portoes brasileiros mais caros.

1® Pide Suykens (1983).

1% “A medida de custo generaizado é uma fungdo linear (...) do tempo associado 4 viagem_ da distincia, do tempo de via-
gem excedente, custo de estacionamento no destino da viagem™ (Bruton, 1979: 93).
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(1983): sdo portos com os problemas de urbanismo como os portos de Santos e do Rio? Seriam os
portos de Santos e do Rio concentradores de carga (fub ports) como os portos europeus considerados?
NZo se pode deixar de fazer referéncia as colocagdes feitas no que se refere a concentragdo geografica
do comércio exterior de mercadorias como se pode visualizar na Figura 2 da presente dissertacdo. Ten-
do em mente essa consideraciio, estudos comparativos entre portos de paises em desenvolvimento e de
paises desenvolvidos precisam tomar inGimeros cuidados para nfio se cometer impropriedades.

A avaliacio de Beserra € a mesma do trabalho da PORTOBRAS (1987), quer dizer, ha dois
problemas em relago aos baixos indices de produtividade dos portos brasileiros: baixos investimentos
em tecnologia e, por conseguinte, mio-de-obra desqualificada para tecnologias mais modemas e no
para as existentes nos portos brasileiros aquela época. Vamos nos remeter a dissertacdo de Oliveira Jr.
(1994), na passagem ja citada (secio 1.2.2.1, pagina 59) que se refere ao foco distorcide dado pela re-
portagem da Veja de 1992, “A mafia da estiva”. Recordando, Oliveira Jr. (1994: 141) escreve que
“embora o Porto de Santos possua importantes ‘ilhas’ de desempenho diferenciado (TECON, corredor
de exportagio), no geral a tecnologia incorporada aos processos de manipulagio de carga esta bastante
aquém do que deveria se esperar de um porto que, pelo volume de carga e divisas que movimenta, ¢
considerado o mais importante da América Latina”. Ou seja, um sisterna portudrio com um nivel de
desenvolvimento inferior ac dos portos dos paises desenvolvidos.

Observa-se que, a partir da estrutura montada por Beserra no caso de movimentagdo de contéi-
neres, ndo se pode concluir tdo diretamente que os custos portudrios brasileiros sejam de 3 a 6 vezes
maiores do que os praticados em portos estrangeiros (Barat, 1993). O mesmo pode se dizer do trabalho
da PORTOBRAS (1987). Ambos os estudos sio bons exemplos da afirmagio de Bussinger (1998), ci-
tada acima, de que os portos brasileiros nfio sdo homogeneamente caros. Para os trabalhos de Beserra e
da PORTOBRAS fica a pergunta: “custo portuirio” é um indicador de eficiéncia portudria?

O trabalho de Franco (1990) busca rebater a tese de que ¢ enorme a participagdo da méo-de-
obra avulsa na composigio percentual dos custos portudrios no Brasil, argumentando que o principal
componente dos custos de transporte maritimo ¢ o frete maritimo. Esse autor sugere outra metodologia
de estimativa. O trabalho considera que o termo comercial, de acordo com INCOTERMS, mais ade-
quado ao seu objetivo € o prego CIF. Para determinar o preco CIF, somou-se ao preco FOB das expor-
tagdes brasileiras o valor do frete na condi¢io FIO e os custos portuarios inerentes ao armador (tabela
A e B, estiva, reboque, praticagem e todas as tabelas que tém como fato gerador o navio). Os custos
portuarios inerentes ao armador estavam, em 1990, relacionados no Decreto n° 24.508 de 29/6/1934'%
Para os objetivos do trabalho de Franco, os custos portuarios inerentes ao armador foram agregados em
trés itens: tarifa portuaria, estiva e reboque. A unidade escothida para calculo da tarifa portuaria e para
comparagio desta com os outros itens (estiva e reboque) foi délar por tonelada. Franco estabelece dife-

121 £ pecessério frisar que mem todas as tabelas relacionadas no Decreto n° 24.508 de 1934 sdo devidas pelo armador.
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renciagdo entre custo portuario e custo maritimo: “Entende-se por custo maritimo todos os cusios por-
tuarios (tarifa portuaria, estiva e reboque) mais o frete maritimo” (Franco, 1990; 29). A definigdo pode
ser methor visualizada no Quadro 7, adiante, que € uma cita¢io do trabalho da CODESP (1996).

A principal conclus@o do trabalho € que “para os produtos selecionados, constata-se que a estiva
participa em média, com 37,6% dos custos portudrios; por outro lado, ao verificarmos a sua incidéncia
no custo do transporte maritimo, observa-se que essa participagio se reduz para 5,8% do total. Verifica-
se também que o principal componente dos custos dos transportes ¢ o frete maritimo, com uma partici-
pacdo média de 82,6% do custo total. Para 70% dos produtos selecionados os custos dos servigos de
avulsos da orla maritima nfo atingiu a 1% do prego final CIF” (Franco, 1990: 79). A principal dificul-
dade encontrada pelo trabalho foi quanto aos dados relativos aos custos dos servigos avulsos por tipo de
carga em portos estrangeiros. O trabalho ficou restrito aos dados constantes de estudos realizados pela
PORTOBRAS devido 2 falta de tempo e recursos para uma nova pesquisa direta junto as principais
autoridades portuarias da Europa e dos Estados Unidos.

No entanto, o trabalho de Franco nfio explicita que, no caso de contéiner, o contrato ¢ do tipo /i-
ners, ou seja, as despesas de (des)embarque da carga ja estdo embutidas no valor do frete maritimo.
Nesse caso, a despesa portuaria de responsabilidade de exportador seria, basicamente, a capatazia. Con-
forme Murta (1995: 26-27), “o INCOTERMS se relaciona apenas aos termos comerciais usados no
contrato de venda e, desse modo, nio condiz com os termos —- as vezes de teor igual ou similar — que
possam ser usados em contratos de transporte, particularmente termos de varios ‘charterparties’ (con-
tratos de afretamento). Os termos dos afretamentos sdo geralmente mais especificos com relagdo as
despesas de carga e descarga e ao tempo disponivel para essas operacdes (assim chamadas ‘demurrage
provisions’ — provisdes de retenc@o no porto). Nos contratos de venda, as partes sdo aconselhadas a
considerar esse problema através de dispositivos especificos expressos nos contratos, de modo a tornar
claro, tanto quanto possivel, de quanto tempo dispora o vendedor para carregar as mercadorias em um
navio ou outros meios de conveniéncia fornecidos pelo comprador e para que este receba as mercadori-
as diretamente do transporte no local de destino e, mais, especificar a extensdo em que o vendedor tera
de assumir o risco € o custo das operagbes de carga sob os termos ‘F’ e operagdes de descarga sob os
termos ‘C’. O simples fato de que o vendedor tenha de celebrar um contrato de transporte, por exem-
plo, sob a condigio de afretamento ‘free out’, caso em que o transportador sera liberado, no contrato de
transporte, das operacdes de carga e descarga, nio significa necessariamente que o risco € 0 custo por
tais operagdes recaiam sobre o comprador, ao amparo do contrato de venda, segundo as condigbes do
ultimo contrato, ou o costume do porto, que o contrato de transporte celebrado pelo vendedor inclua as
operacdes de descarga”. Em geral, o tipo de contrato celebrado entre importadores e exportadores —
INCOTERMS — implica na adocio de um destes cinco tipos de contratos junto ao transportador mari-

timo.
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Quadro 6 - Tipos de contrato na navegacio

INCOTERMS tipo de ??ntrato responsabilidade
maritimo embarque transporte desembargue
FAS LT Armador Armador Armador
CFR FIO Vendedor Armador Comprador
FOB FIO Vendedor Armador Comprador
FI Vendedor Armador Armador

Fonte: CODESP (1996: 61).

Agora serdo enfocados os trabalhos realizados pela CODESP em conjunto com a FIPE que tém
por objetivo estudar os “custos da cadeia logistica” 122 como definido no Quadro 7 que segue, das mer-
cadorias embarcadas e desembarcadas pelas instalagbes do Porto de Santos, a saber: exportagio de agi-
car ¢ soja, importacdo de trigo, exportacdes de produtos quimicos a granel, importacdes de alcool, ex-
portagdes de frutas e produtos siderurgicos em contéineres, entre outras. Busca-se estimar qual o “custo
envolvido no traslado das mercadorias desde o local de produgido até o local de destino” (CODESP,
1996: 56), tanto na exportagdo quanto na importagao.

Como em Franco (1990), o trabalho da CODESP (1996) parte das condigdes de contratos co-
merciais definidas no INCOTERMS: “No caso das exportagdes, geralmente adota-se, no Brasil, o prego
FOB'®, ou seja, a obrigagiio do exportador ¢ colocar a mercadoria a bordo do navio no porto de em-
barque designado. Se adicionarmos a este prego as despesas de frete maritimo e de seguro internacional
que, nesse caso, s3o de responsabilidade do importador, obtemos o prego CIF. Como decorréncia, a di-
ferenca entre o prego FOB e CIF indica o custo do traslado maritimo — frete e seguro — da mercado-
ria até o porto de destino. A formula EXW, ou seja, a entrega da mercadoria no estabelecimento do
vendedor — também denominada de preco FOB fabrica — indica que a responsabilidade pelo traslado
da mercadoria desde o local de produgdo até o porto de embarque e dai até o porto de destino sdo de
inteira responsabilidade do importador. Nesse caso, a diferenga entre o prego EXW e o preco FOB nos
indica o custo do traslado terrestre da mercadoria até o porto de embarque. A diferencga entre o prego
EXW e o preco CIF indica, portanto, o custo total da cadeia logistica para transferir a mercadona desde
o local de produgdo até o porto de destino, ndo incluindo as despesas portudrias para o desembarque da
mercadoria no porio de destino” (idem: 58).

1227 ogistica é a “atividade que envolve desde o fornecimento de pecas e matérias primas 4 linha de producdio, passando
pela armazenagem, gerenciamento do estoque, até a distribuicdo do produto acabado”™ (“Gigantes do setor descobre o Bra-
sil”, Gazeta Mercantil, Relatorio Logistica, 21/9/1999).

123 g5 utilizadas também as formulas CFR e CIF.
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FABRICA FPORTO DE EMBARQUE PORTO DE DESTINO

EXW FOB CIF

~— .
™~ ~ ~ ~

FOB — EXW - CIF — FOB =
DESLOCAMENTO TERRESTRE DO LocAr  TRANSLADO DA MERCADORIA COLOCADA

A . A BORDO DO NAVIO NO PORTO ATE O
DE PRODUCAO ATE A BORDO DO NAVIO PORTO DE DESTING

Figura § - Féormulas a partir do INCOTERMS

Esse estudo chama a aten¢do para trés aspectos da maior importincia:
. As diferentes formas da logistica das operagGes portuarias. No caso do cais plblico em Santos, para
as exportag0es, tinha-se 0 embarque direto, que consistia no embarque das mercadorias provenientes
de armazéns particulares situados fora do cais publico, e 0 embarque indireto, quando a carga saia
dos armazéns da CODESP para o costado do navio. E, para as importagdes, o desembarque direto,
no qual a carga saia do navio e seguia diretamente para os armazéns privados situados fora do cais
publico, e o desembarque indireto, que seria o desembarque da carga e sua armazenagem na area da
CODESP (idem: 55);
. Cada operagio, que envolve o traslado da mercadoria, pode ser realizada por agentes econdmicos
distintos. Significa que, normalmente “as grandes empresas exportadoras e/ou importadoras sub-
contratam os servigos das varias etapas da sua cadeia logistica. J4 as empresas de menor porte lan-
¢am mao de agentes brokers que realizam toda a operagio logistica em nome do cliente, cobrando
pelos seus servigos. Os principais itens de custo envolvidos nas cadeias logisticas sdo documenta-
¢do, unitizacfo da carga, armazenagem, manuseio, transporte, embarque e desembarque, seguro, al-
findega e agentes subcontratados™ (idem: 56);

CODESP (1996) comenta ainda que o transporte maritimo pode ser efetuado por “linhas mari-

timas regulares e linhas nfo regulares, onde sdo afretados navios para a prestagio de servicos eventuais
~ framps” (idem: 59). Atualmente, apos o aumento da oferta de embarcagdes e a construcio de navios
com capacidade crescente, o mercado de navegaco internacional esta passando por um momento de
grande concorréncia uma vez que os “servigos regulares de linha nfio conferenciados — owutsiders —
sdo servigos oferecidos por armadores independentes que cobram tarifas mais baixas para poder con-
correr com 0s armadores conferenciados” (idem: 59-60). Assim, as Conferéncias de Frete perderam
muito do seu poder de regulacio do valor do frete maritimo.



Quadro 7 - Custos na Exportacio CIF

DESLOCAMENTO TERRESTRE DO LOCAL DE PRODUCAO ATE A BORDO DO NAVIO

A . DESLOCAMENTO DO LOCAL DE PRODUCAQ ATE O PORTQ
1. Transporte terrestre do local de producdo até o costado do navio
oU
2.1. Transporte do local de producdo até o armazém retroportudrio ou portudrio
2.2. Transporte do armazém refroportudrio até o costado do navio

B. ARMAZENAGEM

1. Armazenagem retroportudria

2. Armazenagem em armazéns da CODESP

3. Armazenagem em armazéns privativos no cais publico

C. UNITIZACAO DA CARGA
1. Estufagem de contéiner
2. Paletizacdio
3. Outros servigos de embalagem

D. DESPESA PORTUARIA
1. Capatazia
2. ATP
3. AITP
4. utilizacdo de equipamentos
5. AFRMM
6. FUNDAF
7. Adicional de risco para produtos quimicos
LAANY
9. Outras despesas

E. SERVICOS DE APOIO
1. Despacho aduaneiro
2. 8DAS
3. Documentagdo
4. Certificagdo
3. Qutros servicos

F. OUTRAS DESPESAS

TRANSLADO DA MERCADORIA COLOCADA A BORDO DO NAVIO NO PORTO
ATE O PORTO DE DESTINO

A. Frete maritimo

B. Seguro

C. Trabalho avulso: estiva, conferentes, consertadores, vigias ¢ limpeza
D. TUP

E. Atracacdo

F. Praticagem

G. Rebocadores

H. Demurrage

1. Qutras despesas

CUSTO TOTAL DA CADEIA LOGISTICA

Fonte: CODESP (1996).
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A partir do conhecimento das cadeias logisticas para exportagbes e para importacdes, buscou-se
identificar os principais problemas enfrentados pelos usuarios na utilizagio do terminal maritimo. O
estudo da CODESP (1996) conclui que “devido & grande diversificagio do Porto de Santos, os proble-
mas enfrentados pelos usuarios no embarque e desembarque de cargas sdo diferenciados. As maiores
dificuldades e reclamacdes encontram-se na movimentagio de contéineres. A movimentacdo de granéis
liquidos e solidos sdo operagdes razoavelmente equacionadas no Porto de Santos. Além disso, as re-
clamagdes e problemas sdo diferenciados por tipo de usuario ~— importadores/exportadores ¢ armado-
res” (idem: 124). Os produtos que embarcam e desembarcam em contéiner no Porto de Santos sdo fru-
tas e produtos siderargicos. Os principais problemas apontados foram regras obsoletas de alocacdo e de
remuneracdo de mdo-de-obra e a estrutura retroportuaria inadequada com equipamentos velhos e com
ma conservacdo que implicam em baixa produtividade no embarque e no desembarque do coniéiner.

O trabalho apresenta “modesta” relagio entre o Porto de Santos e outros portos nacionais ¢ in-
ternacionais. No caso de portos nacionais, o trabalho da CODESP (1996) utiliza publicagio do CNNT
(1995), esquecendo de mencionar que tal publicag@o baseia-se na estrutura tarifaria “antiga”, conside-
rando o Gltimo aumento autorizado pelo MT na Portaria n° 354 de 25/8/1995. Além disso, ndo esclare-
ce ao longo do trabalho qual estrutura tarifaria esta considerando: a nova ou a antiga.

Quanto a comparagio internacional (CODESP, 1996: 120), o estudo baseia-se em dados da em-
presa de transporte maritimo Alianca que s podem ser considerados com restrigdes. A utilizagiio de
informagdes sobre custo dos armadores ou de agéncias maritimas apontaria a competitividade dessas
empresas frente aos seus concorrenies. Contudo, a utilizagdo desse mesmo conjunto de dados para a
elaboracio de um indicador de eficiéncia dos portos nacionais e estrangeiros torna nebuloso o limite
entre os conceitos desempenho e eficiéncia da competitividade porque tanto possui um carater de efici-
éncia produtiva (pois, a0 mesmo tempo apontaria a competitividade da empresa armadora ou do pro-
dutor em relacio ao seu concorrente) quanto busca caracterizar o desempenho no mercado de determi-
nado terminal portuario, uma vez que seria indicador da eficiéncia dos portos nacionais frente aos es-
trangeiros.

Além disso, a propria base de dados de agéncias maritimas e de armadores, em geral, apresenta
inimeras dificuldades. Segundo Lorimer (Revista Global, ano 2, n° 13, janeiro/1991, p. 41, segcdo Pe-
riscopio, artigo “Feeling x controle de custos”), a grande maioria das agéncias maritimas pouco sabem
sobre custos e quase nfo usam as ferramentas de informatica para melhorar o desempenho, em geral,
baseiam seus conhecimentos em custos na percepgio desenvolvida em anos de experiéncia de determi-
nados profissionais. A simples percepcdo baseada na experiéncia esharra em limitacdes naturais da
mente, come a2 memoria € a propria capacidade para absorver e processar numeros. Além disso, no
transporte maritimo, as variaveis de custos, por serem t3o numerosas e mutaveis, podem colocar sob
suspeita qualquer andlise de custos feita em funcfo de fatos ocorridos em um periodo de seis ou doze
meses, por mais acurada que seja. Nesse caso, além dos motivos citados pelo GEIPOT (1993) que ge-

85



ram paralisacGes portuarias ligadas ao navio ou a sua “administracdo”, tem-se os problemas de ajustes
nos tempos de viagem quando se fala de linhas regulares. Ou seja, supondo que determinada frota atu-
asse em uma certa linha, navegando todos os navios sempre a uma mesma velocidade, com fluxos de
demanda constantes nos portos, eventualidades fatalmente iriam conduzir a aproximacgdes/afastamentos
entre os navios de forma que, decorrido algum tempo, os mesmos iriam se encontrar. Tal tipo de pro-
blema é contornado de formas diversas na operagio real. Assim € que um eventual atraso verificado
por um navio em um determinado porto pode ser compensado com um aumento da velocidade no tre-
cho seguinte ou pelo uso de temos adicionais de estiva no proximo porto, de forma a evitar a propaga-
¢do dos efeitos de tal atraso (Pereira, 1990: 126-127). O tempo de porto tem reflexos nos custos do na-
vio, entdo, esse estudo invariavelmente leva a questGes de calculo de produtividade. Alguns estudos,
portanto, apresentam problemas de agregacio de indistrias ¢ individuos heterogéneos, o que gera ini-
meros problemas. Um deles refere-se a produtividade e aos diferentes critérios para escotha dos insu-
mos e dos produtos relevantes para o conceito de produgio (Griliches, 1987).

Tanto o estudo da CODESP de 1996 quanto o de 1997 apoiam-se em tabelas de custo padrdo
das cadeias logisticas para exportagdes e para importagdes, ressalvando-se que “ha intmeras situagtes
que fogem dessa padronizacio” (idem: 70). Ha uma enorme variedade de operagdes na logistica de um
produto e, portanto, outra enorme variedade de contratos que podem ser estabelecidos nas vanas fases,
mesmo que estes ultimos sigam as normas estabelecidas no INCOTERMS. O modelo padrdo defimdo
pelo estudo busca envolver o maior mimero possivel de relagdes estabelecidas ao longo das logisticas
dos produtos que passam pelo Porto de Santos (idem: 71-72). Ambos os trabalhos objetivam, em parti-
cular, conhecer as principais cadeias logisticas das mercadorias que sdo (des)embarcadas pelo Porto de
Santos, isto €, saber sobre a operagdo portuaria realizada, sobre os contratos, sobre o fransporte mariti-
mo, entre outras coisas, € estima os custos logisticos de transporte, armazenagem e operagdes portudri-
as associados & movimentacio de mercadorias no Porto de Santos. O trabatho de CODESP (1997) tem
maior preocupagio sobre o peso/impacto do prego da operagdo portuaria de Santos sobre a estrutura de
custos de seus usuarios. Para tanto, 2.500 questionarios foram enviados as empresas que utilizam as
instalagdes do Porto de Santos. O resultado dessa pesquisa ndo pode ser considerado representativo.
Esse tipo de pesquisa via correio trabalha com uma percentagem minima de respostas da ordem de 10%
e somente 8,4% dos questionarios enviados retornaram preenchidos e foram considerados como res-
postas validas.

No trabatho da CODESP (1996) existe um questionamento muito interessante: “Sera que os ar-
madores cobram mais pelo frete maritimo quando vdo a Santos pois as suas tarifas portuarias sdo mais
elevadas em relagio aos outros portos mais eficientes situados a igual distdncia? Ou seja, seréd que os
armamdores sdo formadores de precos — price makers — e ndo tomadores de pregos — price takers? Sera
que os armadores conseguem repassar, por exemplo, para o preco do frete aumentos de tarifas portuar-
as?” (CODESP, 1996: 122)
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Outra questdo interessante que perpassa os dois trabalhos, principalmente no CODESP (1997), é
a elasticidade pre¢o de demanda do porto, isto ¢, buscam responder qual seria a magnitude do aumento
do volume de carga movimentada pelo Porto frente a uma redugdo de tarifas. De acordo com CODESP
(1996: 109), a “demanda por servigos portuirios em Santos parece ser inelastica, ou seja, ela é pouco
sensivel a reducdes de tarifas. Ela é tanto mais inelastica quanto menor for a reducfio de tarifa.” Afir-
magdo que vai a0 encontro com as consideragdes feitas por Heggie (1974 12).

Apresenta-se agora os dois Gltimos estudos realizados pelo Governo Federal em conjunto com o
MT, através do GEIPOT, citados no inicio deste capitulo.

O trabalho publicado pelo GEIPOT em 1993 é menos abrangente que o da PORTOBRAS
(1987), comparando menor niimero de produtos'?* e de portos estrangeiros'?’. Todavia, amplia o nlime-
ro de portos nacionais'®. Na analise comparativa dos precos dos servicos portuarios, o trabalho do
GEIPOT (1993) faz distingdo entre os custos portuirios diretos — que “consistem nas tarifas e taxas
pagas pela utilizacio das facilidades portuarias e uso de servigos oferecidos pelas administra¢des por-
tuarias, excluindo os pregos dos servigos de armazenagem, de suprimento de agua, de praticagem, de
reboque/lanchas, estufamento e desestufamento de contéineres” (GETPOT, 1993: 27) — e os custos de
estivagem e desestivagem — que “englobam os servigos de movimentagdo de carga nos pordes dos
navios, a sua conferéncia e o seu eventual conserto no caso de avaria, além da peacdo de carga e da vi-
gildncia” (idem) —- para os portos nacionais. Para os portos estrangeiros ndo foi apresentada tal desa-
gregacio, uma vez que os pregos dos servigos portudrios nos portos estrangeiros sio apresentados de
modo consolidado.

Apesar das definigdes, este trabatho nfo se baseia nelas e, portanto, nio possui unidade meto-
dologica. O estudo apresenta tabelas sobre composi¢do dos custos portuérios nacionais médios em de-
zembro de 1992, do aglicar, da soja em grio e em farelo, do café, de produtos siderirgicos, de papel e
diversos em contéiner, que é uma atualizago do trabalho de Franco (1990). Para dados como preco dos
SeTVI¢Os POrtuarios em portos estrangeiros e precos dos servicos de supnmento de agua, de praticagem
¢ de rebocadores apresenta-se pesquisa de outras publicagdes. A utilizacdo de fontes secundérias para
dados pode trazer inimeras distor¢Bes para os calculos.

O trabalho do GEIPOT (1993) argumenta que “a diferenca na ordem de grandeza entre o prego
dos servigos portuarios dos portos nacionais e o dos estrangeiros refor¢a a idéia da presenca de vanta-
gens comparativas por parte dos Gltimos” (idem: 31). O estudo conclui que, de um modo geral, os por-
tos brasileiros sdo mais caros do que os estrangeiros. Contudo, os dados apresentados na pagina 31 do

'#* O trabatho do GEIPOT (1993) seleciona os seguintes produtos para fins de comparagdo: grios (milho, trigo e soja),
produtos siderirgicos € contéineres.

3 Os portos estrangeiros selecionados sdo os de Hamburgo (Alemanha), Roterds (Holanda), Antuérpia (Bélgica), Le
Havre (Franga) ¢ Nova lorque (EUA).

1% Os portos nacionais selecionados pelo trabalho op. cit. sio Fortaleza, Recife/Suape, Vitéria, Rio de Janeiro/Sepetiba,
Santos, Paranagui ¢ Rio Grande.
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referido trabalho, na verdade, reforcam a argumentac3o de Bussinger de que os portos nacionais nfio
sdo homogeneamente caros. De acordo com o estudo do GEIPOT, o porto de Recife/Suape é o mais
barato para transporte de produtos siderargicos entre todos os portos selecionados. O porto de Nova
Iorque so nio € mais caro do que os portos do Rio de Janeiro e de Santos na movimentagdo de con-
téineres de 20°. Além disso, o quadro 7.5 apresentado na mesma pagina, que traz a comparacio entre os
portos nacionais € estrangeiros, utiliza média aritmética dos precos dos servigos portuarios, nem mes-
mo ponderando os resultados por tonelagem ou unidades de contéineres ou ainda por TEU.

O trabalho também ¢ dispersivo no que se refere ao seu objetivo. Além do comparativo de custo
portudrio, sumariado acima, apresenta um capitulo sobre eficiéncia nos portos nacionais e estrangeiros,
no qual o pnincipal assunto € a produtividade. Observa-se que, apesar do titulo do capitulo, o estudo
ndo obteve indicadores operacionais da movimentag¢io portuaria nos portos estrangeiros. Os autores
desse estudo tambem ndo explicitaram o conceito de produtividade. Parecem seguir a defini¢io dada no
trabalho da PORTOBRAS (1987: 115-116), ou seja, “considerou que a melhor aproximacao seria a
produtividade operacional, ou seja, a velocidade com que o navio € liberado ap6s sua atracagio.” O in-
dice de produtividade média escolhido foi produtividade padrio e efetiva, ou, nos termos de Beserra
(1992), produtividade bruta e liqiida. Para os portos do Rio Grande ¢ de Paranagua, foi encontrada
uma significativa diferenca entre essas duas produtividades, ou seja, mais de 50% e, as vezes, mais de
100% do tempo que o navio fica atracado nesses portos nfio € gasto com movimentagdo de mercadori-
as. Varios sdo os motivos das paralisagdes da atividade portuaria como falhas na programa¢do de che-
gada e partida das embarcagbes, horarios de trabaihos descontinuos, comando desordenado dos equi-
pamentos e problemas referentes aos equipamentos de carga e descarga. Contudo, um dado curioso do
texto, € que “a maior parcela da responsabilidade pela paralisacio da operagdo no porto, pelo menos no
periodo [e nos portos] considerado[s], coube ao armador” (GEIPOT, 1993: 12).

O trabalho preocupa-se ainda em avaliar o peso do prego dos servigos porfuarios nos custos to-
tais de transporte terrestre e maritimo. Esse capitulo € particularmente fragil porque n3o considera as
questdes colocadas pelos diferentes tipos de contratos que podem ser celebrados, como ja enfatizado
anteriormente.

O estudo publicado em 1998 pelo GEIPOT, diferentemente do publicado em 1993, baseou-se
exclusivamente em pesquisa de campo, isto €, em entrevistas e em questionarios aplicados aos usuarios
¢ as Administragdes Portudrias. Além disso, ndo busca estabelecer comparaches internacionais. Para
comparagio do preco dos servigos nos portos nacionais, utilizou-se de uma classifica¢io dos diversos
itens que compdem a estrutura tarifaria de cada porto'’. Portanto, o trabalho nio parte da apresentacio
da estrutura portuana, como o anterior {GEIPOT, 1993), porque o CAP de cada porto institui uma nova

'77 Nio confundir Estratura Tarifiria com Tarifa do Porto. A estrutura tarifaria diz respeito aos servigos que serdio presta-
dos, as facilidades ques serfio oferecidas e como ¢ a quem serfo efetuadas cobrancas. A tarifa do porto, com base na estrotu-
ra tarifaria, quantifica os valores que serfio cobrados.
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estrutura tarifaria de acordo com os principios introduzidos pela Lei n° 8.630/93. Segundo o estudo da
GEIPOT, “os valores dos servigos portuarios correspondem ac conjunto de despesas efetuadas pelos
usuarios — transportadores ¢ donos de mercadorias — em razdo do uso dos servi¢os prestados e em
contrapartida as diversas vantagens ofertadas e usufruidas para atendimento aos navios ¢ ao transbordo
¢ movimentagio de mercadorias fransportadas, com vistas a integragdo com os outros modos de trans-
portes” (GEIPOT, 1998: 5). Essas despesas foram classificadas da seguinte forma:

Quadro 8 - Compesicio dos Precos dos Servicos Portuirios

MOVIMENTACAO

Estiva/Desestiva
Conferentes
Administragdo da Estiva
Consertadores

Custo de Marnuseio Peagdo/Desapeagdo

DESPESAS COM Rechego

Arrumadores/Portudrios

DE MERCADORIAS Qutros

Utilizacdo da Infra-estrutura Maritima (Inframar)

Utilizacdo da Infra-estrutura Terrestre (Infraport)
Taxas Portugrias  Equipamentos

Mdo-de-Obra de Terra

Outras Taxas

ENTRADA E SAIDA
DOS NAVIOS

Taxa de Atracagédo

DESPESAS ~ COM Praticagem

Custos Basicos Rebocador
Agenciamento
Outros

Custos Adicionais  Tarifa de Utilizaclio de Fardis (TUF)

Fonie: GEIPOT (1998).
Elaboracio: da autora.

Foram estudados os seguintes produtos nos portos selecionados:

Quadro 9 - Produtos selecionados, segundo o porto

Porte Produtos

Fortaleza Contéineres, trigo a granel, algodio em fardos, cimento em sacos

Recife Contéineres, trigo a granel, agiicar em sacos e pré-ligados, bobinas de papel e
malte

Suape Contéineres

Salvador Contéineres, trigo a granel, celulose

Vitoria Contéineres, trigo a granel, agiicar em sacos, malte, marmore e granito, celulo-
se/bobinas de papel, automoveis

Rio de Janeiro Contéineres, trigo a granel, agicar em sacos

Santos Contéineres, trigo a granel, agicar em sacos, soja e farelo, fertilizantes

Paranagua Contéineres, trigo a granel, soja e farelo, fertilizantes e agucar

Rio Grande Contéineres, trigo a granel, soja e farelo, fertilizantes

Fonte: GEFPOT (1998: 3).
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Foram calculados e apresentados os custos médios desagregados de movimentacio e de entrada
¢ saida dos navios. Conclui-se que ha uma “acentuada dispersdo de valores entre os itens componentes
dos precos dos servicos prestados em cada porto’™®, assim como quando comparados porto a porto”
(GEIPOT, 1998: 41) e ainda “observou-se, em alguns casos, uma acentuada variagio dos pregos dos
servigos, quando comparados em fungdo dos equipamentos e instalagdes utilizados pelos navios e pelos
operadores portuarios, todavia, nem sempre ocorrem redugdes dos valores quando sdo utilizadas insta-
lagBes mais capacitadas ou mais modernas” (idem). Contudo, a principal mensagem do estudo é de que
0s portos com pre¢os menores tém a operagdo de movimentagdo de contéineres sob responsabilidade de
operadores privados (idem: 31) e que o principal motivo para esse resultado € a contratagio de mio-de-
obra avulsa por intermédio do respectivo OGMO. A anilise da composicio dos custos dos servigos pu-
blicos e privados'® para contéineres revela que, nos portos onde a operacio de movimentaciio € de res-
ponsabilidade de operadores portuarios, os custos dos servigos publicos sdo inferiores ao dos outros
portos (idem: 36). E importante ressaltar que essa afirmagéo foi feita com base na analise das despesas
de movimentagdo de mercadorias. Nio se considerando, portanto, as despesas com a entrada e saida
dos navios.

Com tamanha diversidade de métodos e de situagdes, essa forma de avaliagio da eficiéncia do
sistema portuario parece perder um pouco o seu significado. Na proxima segdo, pode-se observar com
maiores detalhes problemas de produtividade fisica ¢ de diferentes tecnologias, que nio sio captadas

pelo preco.

' Foram calculados em separado os custos médios para a Margem Direita ¢ para o TECON no Porto de Santos, assim
como para o Porto Novo € o TECON no Porto de Rio Grande.

'2 O estudo parece entender por servigos piblicos em portos, 0s relacionados 4s taxas portusrias e o por servigos privados,
o manuscio da carga ¢ a entrada e saida de navios (GEIPOT, 1998: 36).
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2.2 - ESTIMACGAO DO CUSTO PORTUARIO PARA OS USUARIOS, NOS PORTOS PO RIO DE
JANEIRO E DE SANTOS

Nesta parte da dissertagdo o objetivo € apresentar um exercicio de calculo do “custo portuario”
para que se possa avaliar o alcance analitico desse tipo de instrumental. O exercicio consiste na defini-
¢do de uma operagdo padrio em terminais especializados no transbordo de contéineres em Santos e no
Rio em dezembro de 1995, 1996 e 1997. Apés o calculo, sera feita avaliacdo dos resultados buscando
ponderar os efeitos das mudangas na legislagio portuaria sobre o prego dos terminais no periodo espe-
cificado.

A logistica da operagio padrao selecionada para analise, seguindo orientagdo dada pelo estudo
da PORTOBRAS (1987: 27-28), j4 mencionado (pagina 75), considera, como aponta figura abaixo,
handling in/handling out, permanéncia do contéiner no patio ou no armazém das Docas, o embarque do
contéiner no navio € os servigos de apoio portudrio (praticagem, reboque, etc.).

2
|

l
] | | |
”0"0—([}— fl > | | | | |

Tua patio costado
do navio

Figura 6 - Caracterizacio da situaciio padrio
1 — descarrega o contéiner do caminhio de terceiros — handling;
2 — permanéncia do coniéiner no pétio;
3 — transporta o contéiner do patio até o costado do navio em veiculos da administracio do porio;
4 — transferéncia,

Quadro 10 - Situacéio Padrio
Unidades movimentadas Produtividade Tempo atracado Comprimento do navio
200 contéineres I contéineres'hora 18,18 horas 180 metros

Essa é uma situagio de exportagiio comum nos portos brasileiros de embarque indireto. Mas
existem outras, 0 que acarreta mudanca na cobranca e, consequentemente, no prego final. Temos o em-
barque direto onde o caminhdo de terceiros vai até o costado do navio e, portanto, nio ha o handling
nem o armazenamento do contéiner. E temos o armazenamento do contéiner fora da area das Docas,
seguido do embarque direto.
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Para avaliar a composi¢do do prego portuario para esta situacio padrio, vamos nos valer do
quadro elaborado a partir do trabalho do GEIPOT (1998), apresentado neste trabalho como Quadro 38
na secio anterior (2.1 - Interpretando a Questdo dos Custos Portuarios). Segundo esse estudo, os valo-
res dos servigos portuarios correspondem ao conjunto de despesas efetuadas pelos usuanios — trans-
portadores e donos de mercadorias — em razdo do uso dos servigos prestados e em contrapartida as di-
versas vantagens ofertadas e usufruidas para atendimento aos navios € ao transbordo € movimentagio
das mercadorias transportadas, com vistas 4 integracio com 0s outros modais de transportes. As despe-
sas portuarias sdo classificadas em dois grupos, quais sejam: despesas com movimentagio de mercado-
rias; despesas com entrada e saida dos navios. A maioria dos trabalhos consultados dividem a cobranca
do servigo portuario nessas duas categorias (Beserra, 1992: 17) (Heggie, 1974) (GEIPOT, 1998). As
taxas cobradas sobre a carga tém como unidade de calculo a tonelada, a unidade de contéiner™ ou a
hora. As taxas cobradas sobre o navio tém como unidade de calculo o comprimento do navio, 0 DWT,
o TAB eahora.

Como esta definigdo foi elaborada de forma a atingir inimeras situagdes de (des)carregamento
de navios, incluindo quase todos os tipos de carga (granel solido, carga geral solta e contéiner) em
muitos portos brasileiros (GEIPOT, 1998: 3), iremos nominar alguns itens relacionados com nossa si-
tuacdo padrdo.

O custo de manuseio sdo despesas feitas pelo armador ou pela empresa de navegacio, no caso
de servico de linhas regulares ou /irers (contéineres ou carga geral variada) ou pelo dono das mercado-
rias, no caso de navios afretados ou tramps (carga geral homogénea ou granéis). No caso de contéine-
res, os componentes dos custos de manuselo sio:

1. Estiva/desestiva: pagamento de mio-de-obra avulsa para os servigos a bordo do navio (estivadores),
inclusive taxa de administragdo (a partir do momento em que comegou a ser cobrada),

2. Conferentes: despesas com méo-de-obra para os servigos de conferéncia das cargas nas operag0es de
carregamento e descarregamento;,

3. Administragio da Estiva: taxas pagas aos sindicatos de mio-de-obra avulsa ou a0 OGMO para ad-
ministragio do fornecimento de mo-de-obra avulsa;

4. Arramadores/Portudrios: despesas com mio-de-obra avulsa para a execugio de servigos em terra,
quando nio fornecidas pela Administragio Portuaria.

No caso de contéineres niio ha contratagdo dos consertadores uma vez que sua fungdo € o con-
serto de embalagens.

As tarifas portuarias constituem os valores pagos 4 administragdo do porto e correspondem aos
seguintes servigos ou vantagens:

13% Nesse caso, pode haver diferenciagio entre contéiner cheio e vazio, por TEU (20" ¢ 407} e de exportacio e de importa~
¢o.
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1. UtilizagZo da Infra-estrutura Maritima (INFRAMAR): Utilizagio do acesso maritimo e das aguas
abrigadas e profundas das éreas de fundeio, de evolucio e atracagfio dos navios. Em alguns portos es-
sas taxas recebem uma denominacdo distinta, mas em geral correspondem s antigas Taxas de Utili-
zagdo do Porto (TUP), sendo cobradas por unidade, no caso de contéineres, ou por tonelada, para as
demais cargas;

2. Utilizagdo de Infra-estrutura Terrestre (INFRAPORT): Utilizagdo das instalagbes terrestres para as
opera¢des de carregamento/descarregamento de mercadorias — cais, acessos terrestres, armazéns e
patios de trinsito, instalagdes especializadas e vias de circulagfio internas e, ainda, as benfeitorias e
servigos respectivos, tais como iluminagio, drenagem, abastecimento, etc.;

3. Equipamentos: taxas pagas pelo aluguel de equipamentos para movimentagio de cargas: portéiners e
transtéiners, stackers e empilhadeiras, guindastes com grabs, sugadores ou outros equipamentos espe-
cializados pertencentes a administracio do porto;

4. Mio-de-obra de terra: valores pagos para remuneragdo da mio-de-obra de terra utilizada na presta-
¢do de servicos de movimentagdo de cargas na area do porto organizado;

5. Outras taxas: Valores pagos 4 administragio do porto pela prestagdo de servigos diversos nas opera-
¢Oes de carregamento e descarregamento de mercadorias, nfio incluidas nos itens anteriores, tais como
transporte interno, pesagem e as nio especificadas.

As despesas com entrada e saida de navios s30 desembolsadas invariavelmente pelo armador ¢
sdo constituidas pelos seguintes servigos:

1. Taxa de atracagio: pagamentos & administragio do porto pela utilizacdo das instalacdes de acosta-
gem ou atracagdo — cais piers ou dolfins de amarrac3o, incluindo-se as despesas com defensas ¢
amarradores. Essas taxas sdo cobradas em funco do comprimente do navio e do tempo em que ele
permanece atracado;

2. Praticagem: dispéndios com o pagamento dos servigos de conducdo dos navios pelo canal de acesso,
manobras nas bacias e evolugdo e atragdo das embarcagdes em aguas de fundeio ou area de atracagio
€ ViCe-versa;

3. Rebocador: valores pagos pelos servigos de reboque para auxilio as embarcagdes nos cais de acesso,
nas manobras em bacias de evolugio e na atracagdo e desatracagio.

Além das tarifas temos as taxas que nio foram relacionadas acima™’. O Quadro 8 ndo incluiu o

ATP, o AITP e 0 ISS que serdo considerados nos calculos apresentados nesta se¢fo. O quadro também

ndo considera as despesas com armazenagem e as com pré-estivagem. Em relagfo a armazenagem, nos

! “Tarifa é o preco piblico que a Administragdo fixa, prévia e nilateralmente, por ato Executivo, compreendendo taxas
correspondenies as utilidades e aos servigos industriais, prestados por suas reparticdes, ou indiretamente, por sens delega-
dos-concessionarios ¢ permissiondrios sempre em carater facultativo para os usudrios. Nisto se distingue a tarifa da taxa
tributaria, porque enquanto esta € obrigatoria para os contribuintes aquela € facultativa para os usudrios; a tarifa é um preco
tabelado pela Administragdoe para os usndrios € a taxa-tributo ¢ uma imposicio fiscal, Le., um tributo, obrigatorio, em rela-
¢do aos contribnintes” (Silveira, 1979).
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também ndo iremos considera-la neste trabalho pois este item s6 tem importéncia para as mercadorias
importadas que ficam esperando nos patios o desenlace burocratico e, no caso da exportagiio, a merca-
doria sO vai para o cais quando esta quase na hora de embarque ou, entdo, fica esperando em cima dos
caminhdes até a hora de embarcar. Além disso, existe um periodo livre de taxas. No caso do porto do
Rio de Janeiro, em 1996 e 1997, as taxas cobradas por armazenagem de contéineres no TECON ndo
foram cobradas no periodo de dez dias corridos (Tabela V item 3.3). No caso de Santos, conforme Re-
solugdo 25/97, durante cinco dias corridos, os contéineres depositados nas dependéncias portuarias es-
tiveram i1sentos de pagamento de armazenagem. Se o contéiner ndo for embarcado no prazo de cinco
dias, fica sujerto ao pagamento da taxa a partir da data em que tiver sido depositado nas dependéncias
portuarias.

2.2.1 - A tarifa portudria

No periodo de 1995 a 1997 ocorreram mudangas nas estruturas tarifarias dos portos nacionais.
No Porto do Rio e no de Santos essas mudancas aconteceram em meados de 1996. Podemos observar
as mudangas na cobranca nos quadros abaixo.

Quadro 11 - Tarifa Portuiria Santos

1995 1996 1997
Tabela A (2) Tabela I (1.2) Tabela I (1.2) INFRAMAR
Tabela B (2.1) Tabela I (2.2) Tabela I (2.2) Atracacdo
Tabela Il (1.4.c) Tabela Il (1.4.0) INFRAPORT
Tabela V (4.2) + Tabela V (4.2) + Cutras taxas+ capa-
Tabela C (2) Resolucdo 111/96 Resolucdo OO} /97 | tazia ou arrumac?gres
Tabela J (1) Tabela V (3.3} Tabela V (3.3) Equipamentos

Fonte: CNNT (1993), SAC NEWS — Porto de Sanitos (setembro/96 ¢ setembro/97).

Quadro 12 - Tarifa Portuiria Rio de Janeiro

1995 1996 1997
Tabela A (2) Tabela I (2.2) Tabela l (2.2) INFRAMAR
Tabela B (2.1) Tabela IT (2.1) Tabela IT (2.1) Atracacdo
Tabela Il (2.2) Tabela I1] (2.2) INFRAPORT
Tabela IV (2.2.2 Tabela IV (2.2.2 Outras taxas+ capa-
Tabela C (2) + capatgzia g + armmac(iores) tazia ou mmagg;es
Tabela J (1) Tabela IV (2.2.1) Tabela IV (2.2.1) FEquipamentos

Fonte: CNNT (1995), RIO DE JANEIRO, Deliberaces CAP (1996 ¢ 1997),

A estrutura tarifaria vigente até 1995 era definida no Decreto n° 24.508 de 29/6/1934'%, apesar
de estar estabelecido no paragrafo tnico do art. 51 da Lei dos Portos que as estruturas tarifarias em
substituigdo ao referido Decreto deveriam ser apresentadas ao CAP pelas Autoridades Portuarias no
prazo de sessenta dias. A Portaria n° 128/MT, de 5/3/1993, manteve a estrutura tarifaria prevista no

132 Vide: Silveira (1979) e CNNT (19953).
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Decreto n° 24.508/34 e na legislacio complementar, até que fossem aprovadas as novas estruturas tari-
farias. Sdo descritas no art. 5° do Decreto 24.508/34, as seguintes tabelas:

A — Utilizagdo do Porto (art. 6°);

B — Atracacdo (art. 7°);

C — Capatazia (art. 8°),

D — Armazenagem Interna (art. 9°),

E — Armazenagem Externa (art. 10°);

F — Armazenagem em Armazéns Gerais (art. 11°);

G — Armazenagens Especiais (art. 12°);

H ~— Transportes (art. 13°);

I — Estiva de Embarcacdes (art. 14°)'%;

J — Suprimento do aparelhamento portuario (art. 15°);

K — Reboques (art. 16°);

L — Suprimento de dgua as embarcagdes (art. 17°);

M - Servicos Acessdrios (art. 18°).

No periodo de 1975 a 1990, foi de responsabilidade do MT e da PORTOBRAS a defini¢io e a
publicac¢@o das tabelas A a M. O valor das tarifas era aprovado por ato do Poder Executivo. Também
era de responsabilidade do MT e da PORTOBRAS a publicagio da tabela N — Movimentagio de Mer-
cadorias Fora do Cais e das Pontes de Acostagem. Esta tabela nfo se encontra no Decreto n® 24.508/34.
Segundo Silva, ela foi instituida pelo Decreto-Lei n° 83 de 20/12/1966 (Siiva, 1994: 95), mas aparece
no Decreto-Lei n° 5 de 4/4/1966 (art. 26, § 1°)>*. O trabalho da CNNT (1995) nos revela que esta ta-
bela temn sua génese no art. 6° do Decreto n® 24.511/34. Serdo relacionados aqui somente as tabelas co-
bradas de acordo com a situa¢do padrio definida na Figura 6.

A Tabela A refere-se a vantagem que usuffuem os navios, encontrando para seu abrigo, para a
realizacdo de suas operagdes de carregamento ou descarga, acesso ao porto, em aguas trangiiilas e pro-
fundas e, desse modo, meios para a execugiio daquelas operacles e recursos para o respectivo abaste-
cimento. No caso de (des)embarque de contéineres, a cobranga € feita por unidade movimentada, dife-
renciando-se a tarifa para contéineres de 20” e de 40° ¢ dos movimentado no TECON e em cais nio es-
pecializado.

A Tabela B refere-se a vantagem que usufruem os navios de utilizar-se dos cais ou pontes de
acostagem, nos portos organizados, para realizarem, diretamente, suas operagOes de carregamento ou
de descarga de partida do ou chegando ao porto. Cobra-se a utilizagdo em fungio do metro linear de
cais ocupado por “periodo”, sendo este diferenciado de porto para porto. No caso do Rio de Janeiro, a

13 Vide: CLT— artigos 257/284 ou Decreto-Lei n° 5.452, 19/5/1943.
34 Lide: Oliveira (1994).
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cobranga é feita por dia; no caso de Santos, o periodo € de 12 horas. Existe, ainda, uma cobranga mini-
ma por dia, definida no item 3 da tabela, que também varia seu valor de porto para porto™.

A Tabela C relaciona os servigos de movimentagio de mercadorias realizados pelo pessoal da
administracio do porto, compreendendo: a) descarga para o cais, das mercadorias tomadas no conves
das embarcagdes (importagio) ou recebimento das mercadorias nas portas ou portdes dos armazeéns,
alpendres ou patios da faixa interna do cais (exportagdo); b) transporte das mercadorias até o armazeém
ou local designado pela administragio do porto para o seu deposito, inclusive o necessario empilha-
mento, ou desde o local do seu recebimento até junto da embarcacio em que tiverem de ser carregadas.
A cobranga ¢ feita sobre a unidade de contéiner movimentado, podendo o valor da tarifa diferenciar-se
entre o TECON e o cais nio especializado, entre contéiner cheio e vazio, de exportagdo e importagdo e,
finalmente, de 20 pés e 40 pés.

A Tabela J promove a cobranga sobre o fornecimento, realizado pela administracdo do porto,
junto a terceiros, do trabalho de guindaste, cabreas ou saveiros, bem como de outros aparethos perten-
centes as instalagdes portudrias, para a realizagio de servigos que nio lhe tenham sido confiados. A
cobranga ¢ feita sobre a unidade de contéiner movimentado, podendo a tarifa diferenciar-se entre cheio
e vazio.

A Lei dos Portos, além de estabelecer como fungio do CAP a aprovagio da nova estrutura,
como citado anteriormente, ainda o responsabiliza pela homologagio dos valores das tarifas portuarias
(art. 30, § 1°, inciso VIII), retirando esta competéncia da Unido Federal. A Administragdo do Porto ou
AP cabe fixar e arrecadar a tarifa portuaria (art. 33, § 1°, inciso IV). O principal efeito esperado, se-
gundo Silva (1994) é a diferenciagiio das tarifas de um porto organizado para outro. Ainda conforme
Silva (1994: 95-96): “A Administragio do Porto tem, ainda, competéncia para contratar valores dife-
renciados dentro da 4rea do porto, com seus usudrios, levando em consideragdo a peculiaridade de cada
caso ¢ do interesse envolvido.”

O prazo de sessenta dias estabelecido no paragrafo 4nico do art. 51 da Lei dos Portos, para que
as Administracdes dos Portos elaborassem as novas estruturas tarifarias e submetessem as a apreciacio
dos respectivos CAP, ndo foi respeitado. Rezende & Paula (1998) argumentam que nem as administra-
¢des porturias tinham condigdes de cumprir o prazo, nem o MT de exigir seu cumprimento. O primei-
ro obstaculo seria a propria complexidade do sistema de controle ¢ acompanhamento de custos. A solu-~
¢do adotada foi a criacio de um modelo que traduzisse de forma moderna e simplificada a antiga es-
trutura (GEIPOT/MT, maio/1994) a ser seguido pelas Autoridades Portudrias.

Em Santos, a nova estrutura tarifaria redne na Tabela I (Utilizagdo da Infra-estrutura Portuaria)
os servigos que antes eram cobrados de acordo com as Tabelas AeB. Ha a cobranga por unidade de
contéiner com carga {uma vez que os vazios sdo isentos) no item 1.2, por metro linear de cais ocupado

135 Em Santos, R$ 423,48 € no Rio, R$15.72, em precos correntes (CNNT, 1995).
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pela embarcagdo (unidade de calculo € o comprimento do navio) e pelo periodo de seis horas ou fragio,
no item 2.2. Foi criada a Tabela H (Utilizagdo da Infra-estrutura Operacional) que remunera a utiliza-
¢do da infra-estrutura operacional terrestre mantida pela Administragio do Porto e que os Operadores
Portuarios encontram para acesso & execugdo de suas operagGes no porto, abrangendo: arruamento, pa-
vimentagZo, sinalizacdo e iluminagdo, acessos de agua, esgoto, energia elétrica e telecomunicagdes,
instalagBes sanitarias, areas de estacionamento, sistemas de protecio ao meio ambiente e de seguranca
do trabalho, vigildncia das dependéncias portuarias, bem como os demais recursos necessarios para que
a Administragdo do Porto exerca suas atribuicdes estabelecidas no art. 33 da Lei n® 8.630/93. Sua uni-
dade de calculo € o periodo de seis horas ou fragio mais o metro linear de cais ocupado. Sua criagdo
deveu-se a necessidade de cobranga do aluguel dessas areas a partir da existéncia dos Operadores Por-
tuarios. A Tabela C, por sua vez, foi “absorvida” pelas varias tabelas. De acordo com nossa situagio
padr@o, essa tabela tem correspondéncia com o item 4.2 da Tabela V (Servigos Gerais — que, no nos-
so caso, corresponde o handling in/out). Nesse item, a cobranga € feita sobre a unidade de contéiner
movimentada. Enquanto a mdo-de-obra de capatazia ndo passava ao OGMO, a cobranga da mio-de-
obra em terra, que também tém sua correspondéncia com a Tabela C, era feita de acordo com Resolu-
¢des definidas 4 parte da estrutura tarifaria. Em dezembro de 1996, a cobranga seguia a Resolugio da
Presidéncia da CODESP n° 111/96 de 28/8/1996 e, em dezembro de 1997, a Resolucio n° 001/97 de
24/9/1997. O item 5.3 da Tabela V (Servigos Gerais) também prevé cobranga por unidade de contéi-
ner movimentado na utilizagdo de equipamentos especiais para movimentagdo de contéiner nas opera-
¢Oes de embarque ¢ descarga de navio, em instalagdes de uso piblico especial. Ela equivale a Tabela J,
item 1%,

No Porto do Rio de Janeiro, os servigos englobados na Tabela I de Santos sio separados na
Tabela I (Utilizagdo da Infra-estrutura Portuaria, Protegfio € Acesso ao Porto) € na Tabela IT (Utiliza-
¢do da Infra-estrutura Portuaria, Instalacbes de Acostagem). Nesse caso, temos correspondéncia total
entre a Tabela A, da antiga estrutura, e a Tabela I ¢ entre a Tabela B e a Tabela I. A Tabela I cobra por
contéiner movimentado, sendo o vazio, isento; a Tabela II cobra por periodo de trés horas ou fracio
(em 1996) e por seis horas ou fragio (em 1997). A Tabela III (Utilizagdo da Infra-Estrutura, Portuaria
Instalagbes Terrestres ¢ Facilidades) cobra por unidade de contéiner movimentado, diferenciando o
valor do cheio e do vazio e entre o cais comercial e 0 TECON. Essa tabela equivale 4 Tabela II de
Santos e foi criada pelos mesmos motivos. A Tabela IV (Utilizagdo de conjuntos de equipamentos para
movimentagdo de cargas e contéineres) reune parte da Tabela C e a Tabela J. Em seu item 2.2.1 apre-
senta o valor do aluguel de um portainer por contéiner movimentado (diferentemente de Santos que
cobra por hora) ¢ em 2.2.2, handling in/out por contéiner tendo valores diferentes para o cheio e o va-
zio. A questdo da mdo-de-obra de capatazia ¢ uma incognita. A mio-de-obra do servigo de capatazias é

136 A Tabela IV (Aluguel de Equipamentos) que prevé cobranca do aluguel de um portainer por hora e que, portanto, seria
o equivalente da Tabela J, item 1, € vista como uma dupla cobranca do mesmo servico. Por iss0, ndo foi considerada aqui.
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remunerada por unidade (tonelagem, cubagem ou quantidades de volumes) e realizada precipuamente
por pessoal da administragdo do porto, que constitui a categoria dos trabalhadores portuarios com vin-
culo empregaticio com as Docas. Na falta destes trabalhadores ou em complemento, o servigo sera rea-
lizado pela categoria profissional dos arrumadores, mediante contrato com o Sindicato dos Trabalhado-
res no Comércio Armazenador. Os arrumadores, pois, ndo t8m relagfio empregaticia com o porto, sdo
trabalhadores avulsos. Sob o ponto de vista da legislagdo social, os servigos dos portuarios e arrumado-
res estdo disciplinados nos artigos 285 a 292 da Consolidagio das Leis do Trabalbo, revogados pela Lei
n° 8.630 em seu art. 75. Quanto ao regime de trabalho nos portos organizados, a matéria ¢ regulada
pela Lei n° 4.860, de 26/11/1965, ndo revogada pela Lei n” 8.630/93.

As taxas desta Tabela, incidentes sobre mercadorias movimentadas em contéineres, no regime
de porta a porta e sem abertura no porto para conferéncia ou qualquer outra finalidade, bem como sobre
veiculos transportados em embarcagdes do tipo roll-on roll-off, serdo aplicadas com redugo de 30%. A
mesma regra vale para contéineres vazios. E importante assinalar que as taxas sio devidas pelos donos
das mercadorias e cobradas sobre tonelada bruta da mercadoria.

Foi por conta dessas diferengas que o GEIPOT elaborou o conceito de “pregos dos servigos
portuarios”, como apresentado no Quadro 8 do presente trabalhe. O Quadro 11 e o Quadro 12 sdo utili-
zados como segue.

Tabela 4 - Simulaciio de Resultados para contéiner cheio de exportacio no
TECON (preco constante dezembro/1997)

discriminacdo Santos Rio de Janeiro
das tarifas 1993 1996 1997 1993 1946 1997
INFRAMAR 33,53 49,41 38,99 30,78 51,39 42,00
. . ido 12h iodo 6h erido 24h eriode 3h eriodo Gh
~ 18 pert perio P P £
atracagdo (navio 180m) 3376 2163 1710 4,08 2,06 6,40
INFRAPORT 205,84 141,29 64,49 60,00
outras taxas + capalazia 149270 11514 112,41 86,19 40,84 3800
ou arrumadores
equipamentos 31,06 28,41 26,43 70,14 37,62 33,00
TOTAL 269,64 416,42 336,22 21119 196,60 181,40

Movimentagéio de 200 contéineres, produtividade considerada 11 contéineres’hora
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Nio se pode deixar de reafirmar que para a simulagdo foi suposto um navio de 180 metros, mo-
vimentacdo de 200 contéineres e uma produtividade de 11 contéineres/hora, como colocado no Quadro
10 na pagina 91 da presente dissertagdo. Contudo, como mostra a Tabela 5, os valores observados, na
realidade, sdo outros. O exercicio permite olhar com cuidado a questio tarifaria no periodo considera-
do. Agora podem ser realizados alguns exercicios, tal como o Grafico 4, no qual fol mantida fixa a
quantidade movimentada de contéineres, variando a produtividade. Isso permite observar que o prego
do servigo no Porto do Rio de Janeiro é pouco sensivel ao aumento de produtividade, mas apresenta
queda continuamente de 1995 para 1997, em termos reais, como mostra ¢ Grafico 4 {para todas as pro-
dutividades consideradas). J& em Santos, observa-se que o prego do servigo portuario aumenta de 1995
para 1996 e cai novamente em 1997. “No caso de Santos existe um programa trienal estabelecendo re-
ducdes semestrais das tarifas dos “insumos’ monopolisticos; assim como foram fixadas condigdes con-
tratuais para reducdes semestrais, ao longo de dois anos, dos tetos para os pregos dos servigos cobra-
dos, pelos arrendatarios aos clientes do TECON-17 {Bussinger, 1998: 21). Dessa forma, para o porto de
Santos ficar mais barato em 1997 do que em 1995, a produtividade deve estar acima de 12 contéine-
res/hora para embarque de 200 contéineres. Para embarque de 450 contéineres, os valores verificados
para 1997 sdo sempre mais baixos do que em 1996, mas so se torna mais barato do que 1995 para uma
produtividade acima de 13 contéineres/hora. Isto esta relacionado com a forma de cobranga da Atraca-
¢do (Tabela I — 2.2). A nova estrutura tarifaria de Santos € sensivel ao aumento de produtividade, mas
muito menos sensivel ao aumento do volume de contéineres movimentado. Ressalta-se que a produti-

vidade contéiner/hora é bruta e ndo ligiiida, ou seja, ndo descontamos os periodos de paralisacdo.
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Tabela 5 - Produtividade Média Anual

Tempo atracado (h)

Contéiner hora

Contéiner navio

1995 1996 1997

1995 1996 1997

1993 1996 1997

Rio de Janeiro - 17 17

Sanitos

40 28 3]

- 9 8

10 13 15

- 156 144
409 359 469

Fonte: Mensarios da CODESP e da CDRJ, e, CNNT-Santos.

E importante destacar nesta se¢do que a mudanca da estrutura tarifaria dependeu essencialmente
do CAP e da AP. Portanto, ela poderia ter sido feita pelo Poder Publico mesmo antes da Let de Moder-
nizagdo dos Portos. A novidade ¢ que a forma de cobranga foi descentralizada e as decisdes sobre au-
mentos do valor das tarifas também o foram ¢ isso em nada dependeu da entrada da iniciativa privada
no setor.
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Grafico 4 - Produtividade e Casto
(Obs.; Dados considerados para movimentacio de 200 contéineres.

A preocupacio com a produtividade dos portos brasileiros esta relacionada, quase sempre, com
os custos que representa para os usudrios do sistema portuario nacional. Baixa produtividade implicaria
em aumento do custo de imobilizacdo do navio para o armador. Segundo dados de Beserra, em 1992,
os custos de imobilizagdo dos navios nos portos de Santos ¢ do Rio eram de aproximadamente 2 ate 3
vezes maiores do que nos portos europeus de Roterdd e Hamburgo (Beserra, 1992: 37). Para o dono da
carga, 0 servigo de logistica tem ganho cada vez maior importdncia para a competitividade das empre-
sas. “Por exemplo, dados da indistria norte-americana mostram que os custos de logistica representam
em média 23% do valor adicionado pelas indastrias ou 165% da margem operacional” (Velasco e
Lima, mar¢o/1998: 9).
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Contudo, medir a produtividade e compara-la por si s¢ ja é uma questio muito delicada tanto no

setor portuario quanto na inddstria. Inimeros sdo os problemas de mensuragio®’

. No caso portuario, o
tempo de permanéncia no porto sofre influéncia de uma vasta gama de fatores, entre os quais o porte do
navio, o tamanho do lote de cargas a ser desembarcado, a existéncia ou nfo de equipamentos de movi-
mentacio de carga no navio, a taxa de ocupagdo do mesmo, ¢ nimero de contéineres estivados sobre as
tampas de escotilha e a propor¢3o do uso de contéineres de 20° e 40°. Outros fatores que influenciam
diretamente no tempo de porto 530 os tempos de atracagdo e desatracacdo, a condigdo das marés, as fi-
las e as condigBes meteorologicas em geral.

Pereira (1990: 44-45) diz que a varia¢do do tempo de porto em fungio do porte do navio niio
admite uma formulagdo geral, gracas as discrepdncias existentes de porto para porto e de carga para
carga. Obviamente a questdo da carga ¢ irrelevante quando se trata de contéineres. A taxa de movi-
mentacdo de carga ndo cresce livremente com a capacidade do navio devido ao nimero de guindastes
empregados nesta movimentacio ser func¢@o do comprimento do navio, que cresce em proporgdo bas-
tante inferior ao crescimento da sua capacidade. Segundo Pereira (1990}, em inimeros estudos estatis-
ticos, nenhuma correlagio significativa pode ser observada entre o tamanho do navio e a taxa de mo-
vimentacdo de carga, inferindo-se apenas haver importantes deseconomias em rela¢io ao tamanho do
navio no porto. Contudo, navios de maior porte despendem menos tempo no porto de Hong-Kong do
que os navios menores, sendo a explicagio de tal fato baseada nos diferentes métodos empregados para
movimentacdo da carga geral,

Além disso, ha grandes diferencas na localizagio dos portos e este fator as vezes, tem influéncia
na sua estrutura técnica. Ha portos situados ao longo de rios e/ou a uma distincia consideravel do mar
que necessitam da construgdo de comportas, ndo exigidas em portos litordneos. Aspectos geofisicos
também sio cada vez de maior importancia quando, como resultado da inovagiio tecnologica ocorrida
no setor ao longe do século XX, os portos requerem espacos cada vez maiores. Esta situacio tem gera-
do problemas de urbanizagdo, pois, na maioria das cidades portuarias, foi a presenca do porto que fo-
mentou o crescimento da cidade, de forma que a cidade gradualmente se desenvolveu nas proximidades
do porto.

Nio somente a comparag¢do de produtividades mas também considera-las como metas a serem
atingidas ¢ fonte de graves problemas técnicos. A publicagio do BNDES aponta que “com relagdo 2
reducdo de prego de servigos, ¢ importante apontar que os terminais que estdo sendo privatizados apre-
sentam menores possibilidades de ganhos de escala operacional do que os terminais localizados no ex-
terior, em decorréncia de dois fatores basicos: tamanho da linha de cais e disponj’biiidade de areas de
estocagem. O terminal-tipo internacional possui 700 a 1000 m de linha de cais, com 45 a 60 ha de area
de estocagem. A capacidade de movimentagiio de um terminal desse porte supera, em média, 1,3 mi-
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Ihdo de contéineres anuais. A existéncia de elevadas economias de escala operacional na movimentacio
de contéineres € constatada quando se verifica que a capacidade operacional de terminais menores
(50% do tamanho-tipo) € de cerca de 500 mil contéineres anuais (38%), enquanto os maiores (150% do
tamanho-tipo) chegam a atingir movimentacdes da ordem de trés milhdes de contéineres anuais
(230%), em média. Evidentemente, como © maior custo na implantagio de um porto é o da infra-
estrutura (canais de acesso, cais, areas de estocagem, vias terrestres, etc.), o aproveitamento das eco-
nomias de escala possibilitaria redugdes nos pregos dos servigos portuarios™®”
c0/1998: 9).

Um dos grandes vildes da baixa produtividade dos portos nacionais e, portanto, do grande tem-
po de permanéncia no porto dos navios, foram as paralisagbes portuarias. De acordo com GEIPOT
(1993: 12), um trabalho da PORTOBRAS de 1989 apontou como motivos mais comuns para a geragio

(Velasco e Lima, mar-

de paralisa¢Ges nas operagOes portuarias no Brasil, os seguintes aspectos, segundo os agentes responsa-
veis:
- Responsabilidade do porto: defeitos nos guindastes, nos geradores, nos sugadores, nas empilhadeiras
e nas correias transportadoras; aguardando capatazia; faita de local para descarga, entre outros;
- Responsabilidade do armador: defeito no pau-de-carga; abertura/fechamento de poroes manobra de
embarcac#o; aguardando atracagio; etc.;
- Responsabilidade da estiva: aguardando estiva;
- Responsabilidade do dono da mercadoria: falta de documentos; etc.;
- Responsabilidade de outros; espera de liberagdo fiscal; espera de caminhdes ou vagdes, entre outros.
Nesse estudo do GEIPOT (1993: 12) ainda ¢ apresentado um dado curioso “a maior parcela da
responsabilidade pela paralisac@o da operagio no porto, pelo menos no periodo [e nos portos] conside-
rado[s], coube ao armador.” Nos portos do Rio Grande, Paranagua, Santos, Rio de Janeiro, Salvador e
Recife, no ano de 1992, os armadores aparecem como responsaveis por mais de 50% das paralisagdes
portuanias. Esse dado € curioso porque, no mesmo periodo, durante o debate do Projeto de Lei n°
08/91, os trabalhadores avulsos ¢ as filas nos portos eram apontados pela imprensa como os principais
responsaveis pela ineficiéncia portuaria.
As diferencas com respeito a modos de transporte também variam consideravelmente de porto
para porto. A fun¢do econdmica tradicional de um porto de vanguarda, classifica-se da seguinte forma:
- a funcdo comercial, que crescentemente estd desenvolvendo o armazenamento, e a fungdo de distri-
buigdo;

- a manipulagdo de carga ou funcdo de transporte, que pode ser chamada a fungo basica de um porto;

- a fungdo industnal que influenciou, acima de tudo, os grandes portos continentais, desde a Segunda
Guerra Mundial.

138 «

os terminais brasileiros leiloados apresentam, em média 35% do padrfiotipo internacional, sendo vidvel somente a
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Em certos portos, uma ou outra destas fungdes dominara ou exercera uma influéncia importante
no trafico.

Além disso, também ha muitas variagdes com respeito ao conteido atual de cada uma das fun-
¢Oes acima mencionadas. Por exemplo, no caso da fungdo de transporte, uma diferenca pode ser obser-
vada dependendo do tipo de carga que predomina no porto, ou seja, a distingio habitual que ¢ feita en-
tre carga geral, carga a granel seca e 6leo mineral.

Outra questdo muito importante € saber se a carga que esta chegando no porto ou partindo dele
ruma em dire¢fo 4 area de influéneia imediata do porto, ou vem dela, ou se é um caso de trifico de
transito indo para paises adjacentes ou saindo deles, o que fregiientemente significa que justamente
para este tipo de trafico ha competigio aguda.

Em suma, como resultado de sua localizagio geogrifica e de seu desenvolvimento histérico,
muitos portos diferem grandemente entre si, com respeito a sua estrutura técnica ou i regido econémica
a que servem, o que demanda precau¢io por parte de quem pretende comparar produtividades. Um
porto que opera para um mercado regional local tem exigéncias completamente diferentes, com res-
peito 4 produtividade, das de um porto mundial, pois uma proporgio grande das operacdes de manipu-
lagdo de carga envolve trafico de trinsito internacional. Em um porto industrial € em um porto onde a
fungdo comercial ¢ importante, o fluxo de trafico sera naturalmente mais “amarrado” ao proprio porto
do que em um porto onde a fungdo de armazenamento predomina (Suykens, 1983: 22-23 ).

A utilizagéo do tempo de espera para a atracagdo do navio e diferengas entre a produtividade
bruta e a liquida nio podem ser utilizadas como critério exclusivo para avaliagio da eficiéncia de um
porto.

Agora julga-se pertinente uma rapida consideragdo a respeito do que aconteceu apds o arrenda-
mento. Surgiu 0 THC que no pode ser considerado como um equivalente a antiga Tabela C. Ele, de
fato, se refere aos gastos de movimentacdo em terra, mas corresponde, principalmente, 4 diferenca en-
tre o valor cobrado pelo operador portuirio que arrendou o terminal e o valor da tarifa cobrado pela
AP. O THC ¢ um “conceito, adotado em outros paises em condi¢des variadas, que passou a ser aplica-
do quando a CODESP deixou de ser a operadora monopolista do cais em terra. Foi criada uma taxa,
pelos armadores, para a operagdo com contéineres nos contratos sob condi¢des LT. Tem havido discus-
sGes acaloradas entre donos da carga, armadores e operadores portuarios. No centro do debate esta se o
THC ¢ apenas um instrumento para ressarcimentos dos custos incorridos, ou se um novo negécio dos
armadores” (Bussinger, 1998: 85).

ampliacdo futura dos terminais de Santos e de Rio Grande™ (Velasco ¢ Lima, margo/1998: 9).
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2.2.2 « Custo da mao-de-obra avulsa

Antes da Lei n° 8.630/93, o servico de estiva era realizado sob responsabilidade do comandante
do navio e sob controle e responsabilidade da extinta SUNAMAM' (hoje DNTA), 4 qual competia, a
partir de 1965, de acordo com a Lei n° 4.858, de 26/11/1965, fixar as tarifas e os salarios dos trabatha-
dores avulsos e regular a composicdo dos ternos. O Decreto n° 96.910, de 31/10/1988, transferiu da
SUNAMAM para a PORTOBRAS, a competéncia em assuntos de estiva, conferéncia, conserto, vigias
portuarios e demais avulsos, em particular quanto a fixagZo da remuneragio dos servigos, uma vez que
a composi¢io dos temos seguia a Resolugio n° 8.179/84 da SUNAMAM. Na verdade, em alguns por-
tos a contratacio de mio-de-obra avulsa ainda se orienta por esta Resolugio, como € o caso do Porto do
Rio de Janeiro.

Com o advento da Lei dos Portos, toda a legislagio que regulamentava a contratacio, remunera-
¢do ¢ horario de trabalho dos trabalhadores avulsos foi revogada. Por exemplo, passou para competén-
cia do CAP homologar o horario de funcionamento do porto (art. 30, §1°, inciso IT), em substituigio as
normas estabelecidas pela Lei n® 4.860/65'%. Os principais pontos de mudanca sio: a transferéncia da
responsabilidade de gerir o sistema de rodizio dos sindicatos para 0 OGMO; a remuneragio e a compo-
sigdo das fainas, que nfio mais serfio fixadas por ato executivo (resolucdes) mas constituiriio objeto de
acordo entre as entidades representantes dos trabalhadores portuarios avulsos ¢ 0s operadores portuari-
os, isto €, através de contrato, convengdo ou acordo coletivo de trabalho (art. 22, 28 ¢ 29). A CCT, ce-
lebrada no prazo de 90 dias contados da publicagdo da Lei n°® 8.630/93, dispensa a intervencio do
OGMO nas relacdes entre o capital e o trabalho mas, na sua falta, havera a sua intervencgio (art. 18, pa-
ragrafo umico, art. 47 e 49).

Uma analise do quadro que segue, tendo em mente que o GEMPO foi criado pelo Decreto n°
1.467 de 27/4/1995' | pode causar estranheza uma vez que a Lei de Modernizacdo dos Portos € de
1993 ¢ uma das primeiras CCT assinadas no pais foi, como aponta o quadro, a dos estivadores de San-
tos em 1997. O que acabou acontecendo foi que a Resolucio da SUNAMAM foi transformada em
Convenciio Coletiva de Trabalho Proviséria enquanto uma CCT realmente nova era negociada. Isso €
mais um exemplo das dificuldades de implementaco da Lei n° 8.630/93. Além disso, cabe ao GEMPO
elaborar, implementar e monitorar o PIMOP, que tem como onentagdo basica o aprimoramento da

13 Decreto-lei n° 3.100 de 7/3/1941 e Decreto n° 67.992 de 30/12/70,

0 “Durante mais de um século o Porto de Santos operou durante os dias iteis ¢ sabados e domingos,. em situacdes especi-
ficas e ocasionais. A partir de julho/97. a operagio passou a ser possivel durante 24 horas por dia, 7 dias por semana. Nesta,
os tummos de trabalho passaram a ser de 6 horas, coordenados enire o pessoal de bordo e de terra. Com isso, as interrupgdes
para refeigies passaram a ser desnecessarias™ (Bussinger, 1998).

!'E que tem por competéncia, entre outras, adotar providéncias que estabelecam o novo ordenamento das relagdes entre
os trabalbadores ¢ os usndrios dos servigos portudrios, obedecido o disposto na Lei dos Portos, adotar medidas visando o
efetivo funcionamento dos OGMO ¢ dos CAP, bem como 2 racionalizacio das estruturas e procedimentos das administra-
¢Oes portudrias.
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gestdo da mdo-de-obra e das relagbes de trabalho portuario, entre outras (Resolugio n° 01/Conselho de
Governo/Cémara de Politicas de Infra-Estrutura, DOU de 28/4/1995).

Quadro 13 - Trabalhadores Avulsos
Porio do Rio de Janeiro Porto de Santos
Estivador Conferente Estivador Conferente

Resolucdo 8.179/84  Resolucdo 8.179/84 | Resolugio 8.179/84  Resolucdo 8.179/84
SUNAMAN SUNAMAN SUNAMAN SUNAMAN
(reajustes 235,84%) (reajustes 25,84%) (reajustes 25,84%) (reajustes 25,84%)

Resolucdo 8.179/84  Resolugo 8.179/84 | Resolugdo 8.179/84  Resolucio 8.179/84

01/12/97 | 01/12/96 | 01/12/95

SUNAMAN SUNAMAN SUNAMAN SUNAMAN
(reajustes 21%) (reajustes 21%) (reqjustes 21%) (reajustes 21%)
Resolugdo 8.179/84  Resolucdo 8.179/84 Cog:e;; i‘izggffm Resolucdo 8.179/84
g alfp{jz 01/12/96) (vaigfg 01/1296) | 20097 (@endea lSUéi 01/12/96
v Lei n°8.630/93) vaior )

* Para movimentacio de contéiner s6 consideramos estivador/conferente.

Uma dificuldade que atinge nosso calculo ¢ a transformagio da mio-de-obra de capatazia em
méo-de-obra avulsa, portanto, sujeita ao sistema de rodizio gerido pelo OGMO. E importante notar que
o art. 21 do Decreto-Lei n° 5, de 5/4/1966, com a redagio dada pela Lei n° 5.480/68, dispde que os tra-
balhadores de estiva e capatazia constituirdo categoria profissional (nica, denominada operador de car-
ga e descarga, regendo-se pelas regras gerais da CLT. O primeiro paragrafo deste artigo estabelece que
a SUNAMAM fixard as tabelas de remuneragio por produgiio, da nova categoria, enquanto o paragrafo
segundo declara que o disposto no artigo vigorara a partir da data de sua regulamentagio. Ocorre, toda-
via, que ndo foi feita a regulamentacdo referida, continuando a existir pois, as categorias profissionais
de portuarios e estivadores. A verdade ¢ que essa unificagiio foi dificultada por variadas razées, de na-
tureza administrativa, técnica, financeira e social.

Além disso, o trabalho portuario de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga,
bloco e vigildncia de embarcagdes, nos portos organizados, seria realizado por trabalhadores portuarios
com vinculo empregaticio, a prazo indeterminado, e por trabalhadores portuarios avulsos (Brasil. Lei n°
8.630/93, art. 26). Um passo para o fim do rodizio.

Varias considera¢des precisam ser feitas. Em primeiro lugar, em relacio ao horario. Em 1995 e
1996, os horarios de funcionamento dos portos considerados eram muito parecidos. Mas em 1997, o
horario do porto do Rio manteve-se e o de Santos mudou. O dia passou a ser dividido em 4 turnos de 6
horas cada, sendo o 1° turno de 7:00 4s 13:00h, 0 2° de 13:00 35 19:00 h, 0 3° de 19:003s01:00he o
4° de 1:00 as 7:00 h. Como pode ser observado na Tabela 7, os pesos também mudaram.
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Outro aspecto importante ¢ observado na mudanga da forma de cobranca. As cobrangas
realizadas de acordo com a Resolucio da SUNAMAM eram calculadas com base na tonelada
movimentada. J4 a CCT, assinada pelos estivadores de Santos, tem por base de calculo o contéiner
movimentado. Por isso, utiliza-se o peso médio do contéiner estimado de 17 toneladas, no Porto de
Santos, para achar o prego da estiva por tonelada em dezembro/1997 e estabelecer a comparag&o. Se o
objetivo é obter uma tabela de prego da mao-de-obra avulsa por contéiner poder-se-ia multiplicar os
valores que tem por base de calculo a tonelada pelo peso médio do contéiner, mas no Rio essa média
seria 15,29 ton. Esse tipo de informagio ¢ importanie para se observar a relagdo do valor
adicionado/peso das mercadonias transportadas em contéiner.

Outro aspecto que ndo pode ser esquecido ¢ que o percentual do que se chama impropriamente
de encargos sociais'® utilizado em 1995 ¢ diferente daquele usado para os calculos em 1996 e 1997.
Até 1°/5/1996 o valor era de 64,36%. A partir desta data, o valor € de 58,39%.

Destaque-se que, dependendo da mercadoria transportada, muda o valor da mao-de-obra avulsa
por unidade de contéiner ou por tonelada, variando também em funcéo do periodo que se observa. Aqui
foram utilizadas duas fainas; se fosse utilizada uma, o prego também mudaria. Dependeria, ainda, do
horario que a operagio de (des)carregamento fosse realizada. Tabelas que apresentam médias deveriam
levar em conta todas essas variaveis: quantos sabados, domingos e feriados existem em um ano ou més;
qual o horério em que a operago foi realizada, quantos ternos foram utilizados, etc. E isso apenas no
que diz respeito a cobranga de méo-de-obra avulsa.

12 Vide Santos (dezembro/1995).
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Tabela 6 - Custo da mio-de-obra avulsa (Faina 6.2) por ton. — Rio
de Janeiro (preco constante dez./1997)

L , preco da estiva/ton. | preco conferente/ton.
Discriminagdo periodo | Peso = o996 1997| 1995 1996 1997
comum 07:00 16:00 iy 266 283 264 1,20 1,28 119

dia refeigdo 11:00 12:00 2y 3,31 367 327F 241 257 2,39
prorrogacdo | 16:00 18:00| 15| 3,99 425 395 181 193 1,79
continuagdo | 18:00 19:00 3y 7,97 830 791 361 385 338

comum 19:00 04:00) 1,5} 3,99 425 395 1,81 193 179

noite refeicdo 23:00 0:00 3y 7,97 836 791 361 385 338
o prorrogacdo | 04:00 06:00( 2,25} 3598 6,37 593 2,71 289 269
continuacdo | 06:00 07:00) 4,5) 11,96 12,75 11,86 5,42 3578 3,38

dia - manhd | 07:00 11:00 1} 266 283 264 1,20 1,28 1,19

refeigdo 11:00 12:00 31 797 850 7911 3,61 385 358

Sabado*  dia - tarde |12:00 16:00) 15| 399 425 395 181 193 179
prorrogacdo | 16:00 18:00| 2,25} 35,98 6,37 3,93| 271 289 269
confinuacdo | 18:00 19:00| 451 11,96 12,75 11,86 542 578 538

noite 19:00 04:00) 2,251 598 637 5931 271 289 269

Sabado* refeicdo 23:00 0:00) 4511196 1275 11,86 542 5,78 5,38
prorrogacdo {1 04:00 06:00] 3,38 898 938 &9I| 407 434 404
continuacdo § 06:00 07:004 6,76 17,96 19,15 17,82 814 868 8,08

dia 07:00 16:00 2V 5,31 367 3527 241 257 239

Domingo/ refeicdo 1100 12:00 44V 10,63 [1,33 1034} 482 3,14 478
Feriado  prorrogacdo | 16:00 18:00 3y 7,97 850 79| 361 385 338
continuacdo | 18:00 19:00 6| 1594 1700 15821 723 771 717

noite 19:00 04:00 3| 797 856 7911 36fi 385 338

Domingo/ refeicdo 23:00 0:00 6| 1594 1700 1582 7,23 771 717
Feriado  prorrogagdo | 04:00 06:00% 45| 1196 12,75 11,86 542 578 538
continuagdo | 06:00 07:00 91 23,91 2550 23,72\ 10,84 11,56 10,75

MEDIA (dez)| 7,83 827 777\ 355 375 332

* Sdbado que é feriado conta como feriado
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Tabela 7 - Custo da mioc-de-obra avulsa (Faina 6.2) por ton. — Santos (

reco constante 1997)

Discriminacdo periodo peso prego da estiva/ton. ! PrECO COmferenie:ton.
9596 97 | 1995 1996 19977 | 1995 1996 1997

comum 7:00 17:00 1 1| 266 283 231 | 120 128 119

dict refeigdo 11:00 13:00 2 11531 3567 231t 241 237 L19

prorrogagdo | 17:00 19:001 1.5 11 399 425 231 |18 193 LI9

comum 19:00  4:00] 1.5 131 399 425 347 | 1.8 1893 179

woite refeicdo 23:00 0:00 3 150797 830 347 | 361 383 179

prorrogacdo 4:00  6:001 225 151 398 637 347 271 28 179

continmacdo 6:00 7:000 435 1511196 1275 347 1 342 378 179

dia - manhd 7:00 11:30 1 Il 266 283 231} 120 128 119

Sibado™ refeicdo 17:30 13:00 3 IV 797 &30 230 | 36/ 385 LIY

dia - tarde 13:00 17:001 1.3 11399 425 231118 193 119

prorrogacdo 17:00 19:00) 225 11 398 637 231 271 289 119

noite 19:00  4:00] 2.25 2| 598 637 462 | 271 289 238

Sibado™ refeicdo 23:00  0:00%F 4.3 211196 1275 462 | 542 37 238

prorrogagdo £:00  6:00) 3,38 21 898 938 462 | 407 434 238

continuacdo 6:00  7:00] 6.76 211796 1915 462 | 814 868 238

Domingo’/ dia 700 17:00 2 2| 331 567 462 | 241 2537 238

Feriado  refeicdo 11:00 13:60 4 211063 11,33 462 | 482 514 238

prorrogagdo | 17:00  19:00 3 2| 797 &30 462 | 361 385 238

noite 19:00  4:00 3 3| 797 &350 693 | 36/ 385 3357

Domingo/ refei¢do 23:00  0:00 6 311394 1700 693 | 723 771 357

Feriado  prorrogagdo 4:00  6:00) 4.5 317496 1275 693 | 342 378 357

CORLINUagao a:00  7:00 G 312397 2550 693 {1084 1156 337

MEDIA (dez) | 6.09 695 318 | 299 315 164

* Sahado que ¢ feriado conta como feriado

! Peso médio do contéiner considerado : 18 ton.

108



1490

1090

Rio de Jangro

Santos & Rio de Janeiro

Grafico 5 - Custo da mio-de-obra avulsa per tonelada

A queda observada em 1997 em Santos deve-se a dois fatores fundamentalmente:
1. Mudanga no horario de funcionamento do porto, o que ndo dependeu de qualquer a¢do do setor pri-
vado;
2. Cobranga por unidade, ou scja, quanto mais pesado mais barata a tonelada. Por isso, técnicas de es-

tufagem de contéiner tornaram-se tdo importante, a exemplo do que ocorre com o cafg.

2.2.3 - Praticagem ¢ rebocadores

Praticagem ¢ o servigo realizado por profissionais (praticos) que operam a entrada e a saida de
navios dos portos até a atraca¢do no bergo ou sua desatracagfo, passando pelos canais de acesso e baci-
as de evolugdo. O pratico assume a responsabilidade da embarcaco e se encarrega da navegacio em
condi¢des de seguranga nestas vias aquaticas de acesso. No caso do Brasil, tal servigo era prestado por
trabalhadores avulsos. Contudo, os praticos abdicaram a essa condigdo e se organizaram como coope-
rativa prestadora de servigos. No Rio de Janeiro, ela foi constituida em 1997 (SINDIPILOTS, Oficio n°
217/96, Rio de Janeiro, 27/12/1996) (COPRARIJ. Circular n® 402/96, Rio de Janeiro, 18/12/1996}, com
um ano de atraso em relagio aos praticos de Santos (PRATICOS — Servigos de praticagem do Porto
de Santos e Baixada Santista S/C Lida, Santos, 01/12/1996). Apods a criacdo das cooperativas, 0s precos
cobrados por esse servigo passaram a ser negociados diretamente com as mesmas, mas durante a maior
parte da década de 90, as respectivas taxas, para todos os portos brasileiros, eram publicadas pela As-
sociacio dos Armadores Brasileiros de Longo Curso. Esses pregos sdo fungio do TAB dos navios e das
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fainas a serem prestadas. Também relacionam-se com as caracteristicas do bergo de atracacio e de sua
localizacido.

De acordo com Bussiger, praticagem ¢ “apontada como o mais resistente monopolio/oligopélio
nos portos brasileiros. Tais trabalhadores n3o sio vinculados nem aoc OGMO nem 2 AP. Normalmente
esses servigos sdo providos aos armadores por filiados a cooperativas inicas, com acesso € nimero de
ntegrantes limitados e controlados. As condi¢es por elas definidas e os ganhos elevados dos praticos
tém ensejado, no passado recente, grandes discussdes: existe um processo em tramitacio no CADE,
relativo ao Porto de Paranagua; e foi promulgada, recentemente, lei tornando mais flexiveis as regras
da atividade (Lei n° 9.537 de 11/12/1997)” (Bussinger, 1998: 25).

As operagdes de entrada e atracagdo, bem como de saida de embarcagdes, sdo auxiliadas por
rebocadores, a fim de garantir a seguranga da navegagdo. Tal qual os precos da praticagem, o valor a
ser cobrado pelo servigo de rebocagem ¢, atualmente, objeto de negociagio, mas durante parte da déca-
da de 90 foi fixado e publicado pelo Sindicato das Empresas de Navegagdo de Trafego Pormario
(SINDIPORTO). Essas taxas sdo em fungdo do DWT da embarcagiio, da poténcia do rebocador e do
nimero deles e por manobra para cada porto. Para o calculo desta se¢fio, no que se refere a reboque, é
necessario, além da norma expedida pela Diretoria de Portos e Costas (DPC) para o emprego de rebo-
cadores, ter a relacdo dos rebocadores disponiveis nos portos considerados.

Nossa situac@o padrao envolve manipulagiio de 200 contéineres em um terminal piblico especi-
alizado de Santos e do Rio, considerando um contrato liner e a carga ja desembaragada e estufada.
Também vamos considerar representativos os seguintes navios especializados (full contéiner), lem-
brando que o navio de 180 metros de comprimento (0 navio 4) esta na situa¢do padriio desde o comeco
do exercicio proposto:

Quadro 14 - Navio Padrio
Navio | T4B | pwr | bollad |n°rebo-\ | Calado |y,
pull cadores mdximo

9601 12400 14 150m | 83m | 1012
13315 17300 19 160m | 101 m 928
15778 20219 25 i66mi 96m | 1512
20345 28413 28 I180m i 11,2m | 1346
30175 23678 235 206m | 102m | 1460

LR RV S
L R S

A escolha desses cinco tipos de navios teve como referéncia amostra de aproximadamente 80%
do total de entradas e saidas de navios full-contéineres no Porto do Rio de Janeiro em 1995 para os
terminais especializados, os TECON’s.
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Tabela 8 - Preco de Praticagem ¢ Rebocaderes no
Porto de Rio de Janeiro (preco 1997)

NAVIO _ prazicag*em rebocador
1995 1996 1997 1995 1996 1997
1 929,84 39970 510,00 934,28 177547 165191
2 929,84 809,32 1030,00| 126044 231299 215202
3 929,84 809,32 [1030,00| 3003,94 35343,02 515726
4 1598,16 1373,94 1780,00| 3003,94 554302 515726
5 1598,16 1373,94 1780,00) 3003,94 554302 515726

'fainasle.?

As fainas 1 e 3 referem-se a navegacdo de praticagem, do ponto de embarque até a area de visita
ou vice-versa, e a atracagdo, desatracagio ou fundeio, respectivamente.

.. Tabela 9 - Preco de Praticagem ¢ Rebocadores no
Porto de Santos {preco 1997)
NAVIO praticagem i rebocador
1995 1996 1997 1995 1996 1997

103776 137374 128000 95428 177547 165191
1369,02 1601,45 1490,00{ 126044 231299 215202
1369,02 1601,45 1490,00{ 300394 5543,02 3515726
269701 2493,54 232000 300394 5543,02 515726

2697,01 2493,54 2320,001 300394 5543,02 515726

cobranca até o armazém 28

i 4 W N~

Os valores de 1995 e 1996, no caso do Porto do Rio, e de 1995, no caso do Porto de Santos, in-
cluem nos valores para praticagem o repouso semanal remunerado e os encargos sociais. Nos outros
anos, a praticagem perdeu a condicio de trabalho avulso e o servigo, a partir de entdo, comegou a ser
prestado por empresas, portanto, o calculo ndo inclui os elementos referidos anteriormente.

Praticagem e reboque “s3o atividades bem mais baratas no Brasil ¢ que diminuem sensivel-
mente os custos da escala para a navegagdo” (PORTOBRAS, 1987: 16). Este texto ndo detalha tama-
nhos de navios, informagdes importantes para avaliacio do preco deste servigo, nem das condicdes téc-
nicas dos portos, como distancia do mar. “Os servigos de praticagem sdo prestados normalmente por
associa¢bes de profissionais autSnomos, oficialmente reconhecidas e com tarifas publicadas. Depen-
dendo da complexidade do acesso, os trabalhos podem ser até divididos entre dois ou trés especialistas.
Por exemplo, na maioria dos portos do Mar do Norte dois ou trés praticos se sucedem até a atracagio
do navio. Nos Estados Unidos, o pratico traz o navio até perto do cais, mas a operagdo de atracacdo
propriamente dita ¢ efetuada por outro especialista.” (idem: 26)

111



2.2.4 - Tributos

Nesta se¢fio serfio apresentados trés impostos que sdo ou eram cobrados sobre a atividade portu-
aria, a saber: ATP, ISS e AITP.

O ATP tem sua génese na TMP. De 1975 a 1981, o produto integral da arrecadacio da TMP
passou a compor receita de PORTOBRAS. Em 1981, por forga do Decreto-Lei n° 1.754 de 21/12/1979,
todos os recursos do Tesouro Nacional vinculados a drgdo, fundo ou despesa, na proporgio de 50% em
1981 e 100% a partir de 1982, passaram a integrar o Fundo Nacional de Desenvolvimento (FND), cria-
do pela Lei n° 6.093 de 23/8/1974. Em 1983, por disposi¢do do Decreto-Let n° 1.859 de 17/2/1981, o
FND foi extinto e todas as suas receitas passaram a constituir Recursos Ordinarios do Tesouro Nacio-
nal, sem qualquer vinculo a orgdo, programa, fundo ou despesa. Dessa forma, a TMP deixou de ter
qualquer vinculo com a atividade que a gerava, desaparecendo, portanto, os pressupostos legais que le-
gitimavam sua cobranga. O Sistema Portuario, por sua vez, perdeu sua principal fonte de recursos para
investimentos, tornando-se totalmente dependente das dotacdes ordinarias da Unidio. Buscando corrigir
este problema, cria-se 0 ATP em substituicio a TMP por forca da Lei n° 7.700 de 21/12/1988. O ATP
era fixado em 50% e incidia sobre as operagdes realizadas com mercadorias importadas ou exportadas,
objeto do comércio na navegacio de longo curso. Eram, portanto, isentas as mercadorias movimentadas
no coméreio interno, objeto de transporte fluvial, lacustre e de cabotagem. O produto da arrecadagéo do
ATP era depositado, semanalmente, pelas administragGes portuarias no Banco do Brasil, constituindo
receita da PORTOBRAS. Posteriormente, com a ediciio das Leis n° 8.029 e 8.032, ambas de 12/4/1990,
o ATP perdeu novamente a especificidade de destinacio de sua receita. A partir de entfo, sua arrecada-
¢lo passou a se constituir em receita vinculada a Unifio, aplicada pelo BNDES, de acordo com as nor-
mas e instrugdes baixadas pelos MF e MT. A Lei n° 8.630/93 estabeleceu a reducdo da sua aliquota, de
forma progressiva, e disciplinou a sua partilha, quando a Administragdo do Porto passou a ter uma fatia
dessa arrecadacio, conforme especificado no art. 52 e paragrafos. O ATP ndo tinha incidéncia sobre as
tabelas da Tarifa Portuaria que guardavam vinculagdes com a navegacio, quais sejam: a utilizagdo do
porto, a atracagdo, o suprimento d’4gua, reboques e acessorios. Assim sendo, em nosso casc os valores
de referéncia s3o os da Tabela C e J. Em 1995, a aliquota do ATP era de 20%. Posteriormente, a Lei n°
9.309 de 2/10/1996 extinguiu 0 ATP, revogando a Lei n° 7.700 e o art. 52 da Lei n° 8.630/93'%,

45« gyt 52. A aliquota do ATP é reduzida para :

I —em 1993, 40%:1 — em 1994, 30%; 11 — em 19935, 20%.

§1° 4 partir do exercicio de 1993, os recursos do ATP serdo aplicados no porto organizado que lhes deu origem, nos se-
guintes pereentuais;

1 30% em 1993:11 — 40% em 1994111 — 50% em 1995.1V — 60% em 1996:V- 70% a partir do exercicio de 1997,

§2° O ATP néio incide sobre operagbes portudrias realizadas com mercadorias movimentadas em instalagGes localizadas
Jfora da drea do porto organizado” (Brasil. Lei n° 8.630/93).
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Quadro 15 - ATP cobrado em 1995 a preco de 1997
Rio de Janeiro R$ 31,26
Sdo Paulo RS 36,07

O ISS € cobrado em 2% sobre a Tabela A ¢ B, enquanto que sobre a C e a J é em 5% para San-
tos. Para o Rio, 5% em qualquer tabela. Depois de 1996, as tabelas I e II passam a ser cobradas em 2%
e o restante em 5% em Santos. Esse imposto consta da Constituigio Federal de 1988 no art. 156, nos
seguintes termos:

“Art. 156. Compete aos Municipios instituir impostos sobre:

()

II - servigos de qualquer natureza, ndo compreendidos no art. 135, Il, definidos em lei com-
plementar.

= Inciso Il com redacdo dada pela Emenda Constitucional n. 3 de 17/3/1993.

Art. 155. Compete aos Estados e av Distrito Federal instituir impostos sobre: {...)

{1 — operagdes relativas a circulacdo de mercadorias e sobre prestagoes de servicos de trans-
porte interestadual e intermunicipal e de comunicacdo, ainda que as operagdes e as prestacdes se ini-
ciem no exterior; ” (Brasil. Constitui¢do da Republica Federativa do Brasil, 1988).

Quadro 16 - ISS a preco de 1997

1995 19956 1997
Rio de Janeiro 1056 925 8,30
Sdo Paulo 10,80 12,51 9,37

O AITP aparece, no processo de tramitagio do Projeto de Lei n° 08/91, na subemenda substitu-
tiva do Relator de Plenario, Dep. José Carlos Aleluia (PFL-BA), a0 substitutivo ao Projeto de Lei n°
8/91, da Comissdo Especial, cujo relator era Dep. José Reinaldo Tavares (PFL-MA). Segundo reporta-
gem da revista Exame, o substitutivo do Dep. Tavares procurava satisfazer a todos. Contudo, o resulta-
do foi que, “em 17 de junho, quando as votaghes comegaram, os portos estavam parados e os empresa-
rios em pé de guerra” (Exame, “Como o atraso foi desembarcado™, 22/7/1992: 48). A solugiio encon-
trada pelo entdo lider do PFL, Luiz Eduardo Magalhdes, foi a troca do relator. “Saiu Tavares e entrou o
baiano José Carlos Aleluia” (idem).

A saida do impasse que se criou entre trabalhadores e empresarios foi a inclusio de indeniza-
¢Oes aos trabalhadores que pedissem o cancelamento de seu registro profissional. Essas “indenizacdes
seriam custeadas por um adicional, a ser cobrado durante quatro anos sobre a importagio e a exporta-
¢do de mercadorias. Essas regras atendem determinagbes da OIT, que em sua Portaria n° 147 diz que
quando a modernizagdo implica reducdo da mio-de-obra, esta ndo pode ser desamparada” (Portos e
Navios, “Parto dificil”, julho/92: 9). O substitutivo do Dep. Aleluia foi aprovado em plenario no dia
26/6/92 e o Projeto de Lei foi imediatamente encaminhado ao Senado.
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A redagdo final dos artigos que se referem ao AITP manteve-se praticamente a mesma do subs-
titutivo do Dep. Aleluia aprovado na Cimara dos Deputados e que seguiu para o Senado como Projeto
de Lei da Camara n° 66. De acordo com o art. 63 da Lei dos Portos, o adicional incide nas operagbes de
embarque e desembarque de mercadorias importadas ou exportadas por navegacio de longo curso, a
razdo de 0,7 (sete décimos) da UFIR por tonelada de granel sdlido, 1 (uma) UFIR por tonelada de gra-
nel ligiiido e 0,6 (seis décimos) de UFIR por tonelada de cargas geral, solta ou unitizada.

Quadro 17 - AITP para carga geral

UFIR * 0,6 AITP (R§)
Dez./95 0,55664 7,49
Dez. /96 0,61929 8,33
Dez./97 0,63756 8,38

Peso médio estimado da carga/contéiner 15,7 ton.

2.3 - O SISTEMA DE PAGAMENTO NO PORTO

A importancia dessa segdo relaciona-se com a colocagiio da PORTOBRAS, ja mencionado, de
que custo portudrio “é o somatdrio das parcelas cujo recipiente varia de pais para pais. Se no Brasil, os
servigos de estiva sdo pagos diretamente ao estivador; nos paises estudados (Alemanha, Franca, An-
tuérpia, EU.A)), a empresa estivadora (atualmente, de acordo com 2 Lei dos Portos, seria o operador
portuério) € normalmente a recebedora deste valor” (PORTOBRAS, 1987: 41). Comega-se, entdo, a
apresentagdo das mudancas nas relacdes do sistema portudrio brasileiro a partir da Lei n° 8.630/93, dis-
cutindo o Quadro I — Sistema de Pagamentos no Porto de Santos I elaborado por Oliveira e Matos
(1998).
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Figura 7 - Sistema de Pagamentos no Porto de Santos I
Frete;

Taxa de Armazenagem. Inclui recebimento, abertura para conferéncia aduaneira, arramacio e servigos correlatos, recon-
dicionamento ¢ pesagem. Em alguns casos, a anmazenagem ¢ feita em terminais retro-portusirios que ndo sdo de proprie-
dade das Cias Docas'*;

Taxa de Utilizac3o da Infra-estrutura Portudria: Remuneram as obrigacdes consignadas 3 administraciio do porto, a utili-
zagdo das infra-estruturas de acesso aquavidrio, de acostagem e da faixa do cais por ela mantidas;

Taxa de Infra-estrutura Operacional;

Alugnel de equipamento da administragio do porto;

Taxa de servicos gerais. Inclui 4gna, energia elétrica ¢ transporte executado pela administragio do porto;

Pagamento do servico de capatazia. No longo prazo, esse pagamento deve entrar na relagio ususdrio-operador em 10'%;
Taxa do Servico de Praticagem (Préticos n3o abrangidos pelo OGMO ¢ nem pelo sindicato de portudrios, apresentando
Ofganizacio propria),

Remuneracio definida em negociagiio coletiva entre operadores e sindicatos do servigo de estiva (no longo prazo, o espi-
nto da Lei € incluir também a capatazia fora das Cias Docas);

10. Pagamento do servigo de operagio portuiria;
11. Pagamento aos trabalhadores da capatazia e administragio portiiria;
12. Pagamento da Estiva ¢ outras categorias;

Fontes: CODESP (1996) e GEMPO. Elaboraciio Oliveira & Mattos (1998).

' Nesse altimo caso, estudo da CODESP (1996: 97) revela que o custo desses armazéns ¢sti entre os mais pesados em

Santos, havendo um namero insuficiente, sendo sua concessdo determinada por fatores politicos criando barreiras 4 entrada
indesejaveis.

'** No longo prazo, pretende-se unificar capatazia e estiva em um s6 processo, racionalizando a movimentacio de cargas.
O PIMOP contempla esse projeto, implantando a multifuncionalidade no trabalbc portudrio.
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Este quadro foi elaborado por Oliveira & Mattos (1998) para avaliar a implicacio dessa teia de
relagdes, formada pelo repasse de custos de um agente para outro até chegar ao usuario, para a estraté-
gia adotada para o estimulo da concorréncia intra-porto. Sua mensagem principal ¢ que esforgos de re-
dugdo de custo podem ser absorvidos por intermediarios. No caso da mao-de-obra, v.g., pode-se notar
na Figura 7 que a redugiio do seu custo pode ser absorvida pelo operador portuario, tanto os trabalhado-
res de estiva quanto os da capatazia, e niio chegar ao usuario, o que tem se verificado na pratica. Os
autores defendem a concorréncia como mecanismo de correcdo e controle. Para Oliveira & Mattos
(1998) o “operador repassara tanto mais para o usudrio a redugdo do custo de méio-de-obra, quanto
mais o mesmo operar em um ambiente concorrencial. Pode-se imaginar uma situagdo limite na qual um
operador com elevado poder de mercado no porto pela falta de concorréncia, venha absorver todo o ga-
nho da racionalizacdo da contratagio da mio-de-obra portuaria sem repassar para o usuario”. Esta ar-
gumentagdo também vale no caso de diminuigdo das taxas de infra-estrutura, servigos gerais e aluguel
de equipamentos (4, 5 e 6) que sdo servigos prestado pelas Cias Docas e que também podem ser absor-
vidos pelo operador portuario se este estiver fora de um ambiente concorrencial, a exce¢do da taxa de
armazenagem (2). O exemplo da praticagem também ¢ apresentado ¢, nesse caso, o intermediario € a
empresa de navegagao.

O quadro apresenta algumas dificuldades. Em primeiro lugar, como os proprios autores apon-
tam, “esse diagrama ¢ simplificado e nfio cobre todas as possiveis modalidades de relagbes entre os
agentes do porto. Conforme CODESP (1996), os contratos realizados para transporte de cargas mariti-
mas obedecem a padrdes definidos no INCOTERMS elaborado pela Camara de Comércio Internacio-
nal. Ha varios tipos de contratos usualmente adotados na navegagdo maritima consistente com o
INCOTERMS negociado entre exportadores e importadores.” (Oliveira & Matos , 1998) A modalidade
mais fiel ao diagrama acima, incluindo cereais, minério, trigo € granéis liquidos embarcados através de
dutos é o FIO, contrato que inclui no frete apenas o transporte marftimo. No caso de contéiner, o con-
trato mais utilizado é o liners ou berth terms, termos de linha.

O questionamento ¢ quanto 4 omissdo da agéncia maritima na Figura 7. Antes da Lei n°
$.630/93 e, portanto, do surgimento da figura do operador portuario, a chegada de um navio no porto
era preparada pela agéncia maritima. A agéncia maritima ¢ o representante do armador no porto. Ao
agente maritimo cabe “atender a um determinado navio, da mesma forma como o armador faria, 0 que
transforma a Agéncia, mantidas as devidas propor¢Ses, no proprio armador, gerenciando toda uma
gama de servigos que muitas vezes se inicia semanas antes da embarcagdo tocar o porto” (Faria, 1994
4). A Agéncia precisa de um bom sistema de comunicag¢io para manter contato com o armador, no mi-
nimo um sistema compativel. Precisa acompanhar o desenvolvimento das legislagSes portuarias e ma-
ritimas, capacitando-se para assessorar legalmente o comandante do navio ou até mesmo ¢ armador,
uma vez que a “interpretagdo de uma lei ¢ assunto delicadissimo e que pode representar a diferenca en-
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tre o lucro e o prejuizo de um determinada viagem™ (idem)'*. O agente maritimo deve ter profundo
conhecimento das operagdes em um terminal especializado e, no caso de portos publicos, o conheci-
mento dos equipamentos e das condigdes gerais do porto pois o “conhecimento detalhado do funcio-
namentio de um porto podera influir decisivamente na eficiéncia da operago portuaria e cabe exclusi-
vamente a0 agente maritimo colher, analisar e transmitir essas informagdes (...) Ao agente também
cabe a administracdo da estadia do navio e portanto € responsavel pela eficiéncia da embarcacdo”
(idem: 4-5). Até mesmo providenciar o reparo de algum equipamento enquanto a embarcagio estiver
fundeada e, “principaimente, saber se o valor daquele servico ¢ compativel com sua realiza¢@o ou se
podera ser adiado até um proximo porto” (idem). Essas observagdes valem para armadores que nio tém
escritorio na cidade na qual fica o porto.

Também ¢ funcio da Agéncia calcular o custo portuirio de uma embarcagdo para que, v.g., um
armador (seu cliente) de posse da estimagdo do valor da estadia de um determinado navio em um de-
terminado porto, tenha condi¢des de fechar um contrato de afretamento sem que o contrato lhe traga
prejuizo. Esse valor estimado da estadia de um navio deve ser o mais proximo do real possivel. Para
tanto cabe a agéncia “analisar qual serd o valor 6timo naquela data {...) O acompanhamento diario da
politica econdmica do governo, da politica tarifaria das diversas entidades envolvidas e das condi¢des
operacionais do porto de carregamento (...) implicam em custos para serem coletados e interpretados
(...) Ao agente maritimo compete o gerenciamento do navio” (idem).

EntZo, quando um navio estd para chegar na Baia de Guanabara, v.g., ele devera entrar em con-
tato com a praticagem, os rebocadores, as Docas, os trabathadores avulsos, etc. Cabe ao agente mariti-
mo a requisiciic desses servigos de apoio portuario. O agente coloca em varias “agendas” a chegada
daquele navio. Esse navio ainda deve se preparar para receber cargas. Como essas cargas chegam aos
navios? A agéncia maritima também angaria cargas.

Com o advento da Lei n° 8.630/93 surge a figura do Operador Portuario. A maioria das agénci-
as se pré-quahificaram. O operador portuario ¢ o elemento de terceirizagio de servigos no cais. Além
disso, enquanto agéncia maritima, o operador continua angariando cargas e preparando a chegada do
navio. Por isso, diferentemente do que aponta o quadro de Oliveira e Matos, a agéncia mariti-
ma/operador portudrio é intermediaria em quase todas as agdes. Em relagio aos exportadores, a agéncia
é responsavel pelos servigos designados em contrato.

Talvez, para o proposito dos autores revelar essa intermediagdo ndo seja realmente importante.
Interpreta-se, todavia, que para a avaliagio da questfio concorrencial intra-porto, o quadro demonstrado
acaba por induzir conclusdes que subestimam o grau de monopolio nos diversos “nds” desta teia de pa-
gamentos, 2 medida em que ndo se avalia o efeito das agéncias maritimas terem se pré-qualificado para
operador portuario'®’. Essa questio ¢ tratada superficialmente na nota rodapé n° 18 onde é afirmado

146 < A gancia obtém decisio contra ISS” (Gazeta Mercantil, 18/5/1999: A-9).
147 «“Comeca a escolha dos operadores de servicos portuarios” (O Globo, 7/10/1993)
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que “varios operadores portuarios s3o testas-de-ferro dos armadores” (Oliveira & Mattos, 1998: pé de

pag. 18). Além disso, o quadro € apropriado para os terminais publicos, o chamado cais comercial; nes-

se caso, o operador portuario age como uma entidade estivadora. Se o terminal é arrendado ou privati-

vo, o operador portudrio ganha outros contornos. Assim, em relagio a Figura 7, o item 3 que ¢ pago di-

retamente 3 Administracdo do Porto passa a ser pago ao operador portuario, arrendatario do terminal.
Para efeito desta dissertagdo, o sistema de pagamentos considerado sera:

Usudrios no seg-
mento de carga

i

\
Agéncia
Maritiva \\
Cperadores \\
Portudgrios N
e I T \
: T 2] Administracio
Companhias de do Porto: Cias
Nevegacdo! . — DOC )
‘—"Irmcg;df’)res Servi (:ide OGMO ou =
ViG Sindicato 1
Praticagem ¢
Rehogue Trabalhadores da
Trabalhadores da (',fapataz;fl ¢ da Ad-
. ministragdo do Porto
Estiva e outras

Figura 8 - Sistema de Pagamento no Porto de acordo com o contrato liners

Ha, pois, um destaque para o operador portuario. Ele pode operar em um terminal publico, pa-
gando a Docas (& AP) pela utilizagio do cais, pelo aluguel dos guindastes e tudo mais, agindo como
entidade estivadora ou pode arrendar um terminal. E, ainda, pode ser contratado para gerenciar um ter-
minal privativo que passou a terminal misto.

As colocagdes feitas acima apontam para uma “metamorfose” do agente maritimo'*®. O que se
pode também enfatizar € que o exportador ndo vai sozinho procurar o armador, operador portuario, Do-
cas, etc. O exportador fecha um contrato com o agente maritimo, que pode ou ndo ser um operador
portudrio, e sera esse agente que cuidara da carga de acordo com o contrato assinade'”. Além disso,
existem outros agentes intervenientes entre o usuario/produtor e as operagdes portuarias como as tra-

dings, que adquirem commodities agricolas no local de produgio e se encarregam de toda a logistica de

% O caso da Libra pode ser esclarecedor. A Libra é armador. Tem a Libramar que é a agéncia maritima ¢ a Libraport que
¢ o operador portudrio, arrendatério do terminal | de contéineres do porto do Rio de Janeiro.

Y9 A questdo aduaneira é, geralmente, por conta do exportador. Tudo depende do contrate fechado. E o que se chama de
carga desembaracada. Fide: “Custo de exportacdo para empresas ainda € alto” (Gazeta Mercantil, 26/11/98, p.A-8).

118



exportagdo, e os brokers, que sio empresas especializadas em logistica, normalmente utilizadas no co-
mércio exterior de pequenas empresas.

Essa pequena e restrita explicagdo esclarece, em parte, o problema da THC, t3o recorrente nos
jornais de novembro de 1998 para ca. £ um exemplo de como os operadores portuarios podem absorver
reducdes do prego da capatazia sem repassar para o usuario.

Outro reparo a ser feito na Figura 7 ¢ de sua validade para o periodo em estudo, de 1995 a 1997,
Atualmente a mo-de-obra de capatazia passou para 0 OGMO, ndo existindo mais nenhuma relagio
com as Docas. Outra tendéncia ¢ a passagem do servi¢o de praticagem e reboque para os operadores

portuarios, mas no Brasil isso por hora nido aconteceu.

2.4 - Os PORTOS DO RIO £ DE SANTOS: UMA AVALIACAO PARA 1995, 1996 £ 1997

Tabela 10 - Porto de Santos 1995 {(preco de 1997)

Contéineres 200 430 200 430
Unid/h | 11 | 11 19 19
] 558358 55237 | 34395 | 536,79
S 2 56372 553,80 548,11 539,07
= 3 373,61 364,02 . 55741 543,46
= 4 582,98 368,43 565,42 547,63
5 358805 | 57294 36795 349,89

Tabela 11 - Porto de Santos 1996 {(pre¢o 1997)

Contéineres 200 430 200 j 430

Unid 'k 11 11 i9 19
33490 321,19 514,01 303,03
53874 522,90 | 51784 304,74
354,90 33009 . 53399 311,92
53940 33210 338,47 31392
339 46 532,15 5338530 | 51395

NAVIO
LR O AVVR R A

Tabela 12 - Porto de Santos 1997 (pre¢o 1997)

Contéineres 200 450 200 430

Unid./h 11 11 , 19 19
426,35 380,97 326,69 308,89
430,87 383,30 330,73 310,90
446,47 390,43 346,05 = 31783
457,98 39333 350,87 320,28
426,04 403,77 | 42268 @ 401,53

NAVIO
[ |

L R
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Tabela 13 - Porto do Rio de Janeire 1995 (preco 1997)

Contéineres! 200 450 1 200 450
Unid /h 11 11 19 19

Ji 474,05 468,42 474,05 466,84
e 2 475,82 469,32 475,82 467,62
% 3 484,68 473,32 484,68 471,56
= 4 488,36 475,10 488,36 473,19

3 488,98 47565 | 48898 473,47

Tabela 14 - Porto do‘Rie de Janeiro 1996 (preco 1997)

Contéineres 200 450 200 450
Unid./h 11 11 19 19
1 428,86 | 42240 427,24 420,95
S 2 433,60 | 424,50 431,97 423,06
S 3 449,75 431,68 | 448,12 430,24
=2 4 452,57 43294 | 450,95 431,49
5 | 452,57 432,94 450,95 431,49

Tabela 15 - Porto do Rio de Janeiro 1997 (preco 1997)

Contéineres 200 450 200 450
Unid./h 17 11 19 19
1 399 46 391 96 396,10 389,72
Q 2 404 56 39423 401,20 391,99
:% 3 419 59 400,91 416,23 398,67
= 4 423,34 402,57 419,98 400,33
53 | 423,34 402,57 | 419,98 400,33

Os dados apresentados nas tabelas acima apontam, no caso do Porto do Rio de Janeiro, uma re-
dugdo real dos custos portuarios de 15% a 18%, aproximadamente, de 1995 para 1997, sendo conside-
rado os valores do navio 4. No caso de Santos, as reducgbes sio mais significativas. Para movimentagdo
de 200 contéineres sendo 11 unidades/hora, a redugdo do custo portuano € da ordem de 29%. Para mo-
vimentagio de 400 contéineres, considerando a mesma produtividade, a reducio é de 44,5%. Para pro-
dutividade de 19 conténeres/hora, a diminui¢do do custo portuario ¢ de, aproximadamente 61% e 71%
para o carregamento de 200 e 400 contéineres, respectivamente. Esse resultado confirma a tendéncia
inicial apresentada pelo Porto de Santos de redugfo de prego de um contéiner quanto maior a quantida-
de movimentada e quanto maior a produtividade. Também reflete a posi¢do adotada pela empresa de
reducdo tarifaria e a reducio no custo de méo-de-obra. O Porto do Rio de Janeiro deixa de ser mais ba-
rato do que o Porto de Santos em 1997, exceto, para a movimentacio de 200 contéineres com produti-
vidade de 11 contéineres/hora. Para o navio 5, a diferenca fica em tomo de 0,5% a favor do Rio de Ja-
neiro.
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O importante € ressaltar que o calculo desses nimeros foram acompanhados de intimeras consi-
deragdes sobre as diferentes formas de cobranga e os problemas de equivaléncia. Isso porque se trata de
dois portos que estdo no mesmo pais, submetidos ao mesmo arcabougo legal e que possuem desenvol-
vimento historicos parecidos. Refere-se aos dois principais portos em movimentagdo de contéineres e
possuem a area de influéncia congruente.

Além disso, esse calculo representa um recorte das inumeras atividades desenvolvidas na area
portuaria, como se pode observar na Figura 4 desta dissertagdo. Houve, portanto, escolha dos procedi-
mentos relevantes para o conceito de servigo portuario.

Espera-se que essas colocacgfes ajudem o leitor a ter maior compreenso nas leituras feitas em

jornais e revistas sobre “custo portuario”. E que tenha melhores condigbes de avaliar e interpretar sua
leitura.
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CONCLUSAO

A presente dissertacdo teve como orientacdo inicial compreender os numeros divulgados am-
plamente — de forma especial pela midia impressa — sobre o “custo de operagdo dos portos brasilei-
ros” que se julgava alto. Obviamente que essa discussio direcionou-se para a avaliacdo das conseqiién-
cias dos altos custo portuarios para a economia nacional ou para empresas instaladas em territério nact-
onal. Nesse contexto, os pregos divulgados pela midia quase nunca foram acompanhados por esclare-
cimentos sobre a metodologia de calculo, de maneira que a primeira questdo, quais eram os custos de
operagdo nos portos brasileiros e se eles eram altos ou baixos, permaneceu subjacente 4 segunda que
tratava dos efeitos econdémicos de altos custos portuarios. Essa despreocupacdo por parte dos atores do
debate (e da midia que o divalgou) nfio desqualificou nem enfraqueceu, contudo, a discussdo. A solu-
cio defendida com veeméncia para os problemas de baixa produtividade e altos custos do setor foi a
privatizagdo. Como se aponta na introdug3o desta dissertaco, esse discurso estd ancorado no debate
mais amplo sobre Custo Brasil.

Nio ha davida que a expressdo Custo Brasil esta intimamente ligada ao programa politico de
cunho neoliberal, formado por propostas de liberalizacio do comércio exterior, de privatizagdo e de
desregulamentac@o. Tal agenda, {30 debatida por entidades como FIESP e CNIL, frutificou no governo
Collor frente ao imperativo de contrabalangar os danos causados ao setor produtivo em decorréncia do
alto grau de abertura da economia nacional. O empenho na divulgagio das “mazelas™ que comporiam o
Custo Brasil também buscou consenso junto i opinifio publica em torno dessa agenda que envolveu, e
envolve, desconforto politico para os governantes, tendo em vista a dimenséo critica alcancgada pela cn-
se social no pais, como efeito colateral da implementacfo de tal politica econdmica.

Em seu passeio pela midia, a expressdo Custo Brasil apresentou um carater anfotero, ou seja,
dependendo do objetivo do texto, a expressdo assume significados variados, englobando algumas dis-
cussdes ¢ desprezando outras, mas sempre ressaitando o enfoque mais conveniente em cada contexto.
Apesar da vuigaridade da expressdo, ela acabou por povoar o debate académico e, principalmente, do-
cumentos governamentais e de entidades de classe como a CNI. Também chegou aos “ouvidos do Ban-
co Mundial”.

Entretanto, o calculo do Custo Brasil, os diagnosticos e proposicdes de politica derivados apre-
sentam inmimeras incongruéncias. Ha muita controvérsia sobre os critérios para o calculo, v.g., do com-
ponente encargos sociais do Custo Brasil. Enquanto Pastore calculou que eles representam 102% dos
salarios, o DIEESE, por sua vez, utilizando critérios internacionais, chegou a 25%. A idéia de que a
baixa produtividade e os alto custo de um porto representam um imposto implicito as exportagdes
equivalente aproximadamente a 6% de sobrevalorizagio cambial (Banco Mundial, 1996) também ¢
controverso como aponta Péssoa (1997). Também ha duvidas sobre o impacto dos ganhos reais de pro-
dutividade microecondmica internos a firma resultantes das medidas de abertura da economia brasilerra

sobre o potencial de crescimento econdmico. Poder-se-ia dizer que ha trés posicdes: a do Franco (1996)
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que argumenta que ha um ciclo virtuoso entre abertura da economia e crescimento econdmico; a de Bi-
elschowsky & Stumpo (1996) que afirmam que os ganhos microecondmicos de produtividade foram
em fungdo de inovagdes organizacionais e que esse potencial estd se esgotando, portanto, maiores ga-
nhos sé se verificariam se houvesse investimentos em tecnologia; e, a de Pochamann (1998) e a de
Feijo & Carvalho (1998) que mostram que ha, no minimo, exageros na interpreta¢do do enorme au-
mento da produtividade no Brasil na década de 90 pois nfio considera na anilise os aspectos metodolo-
gicos das estatisticas. A idéia de que ha um ciclo virtuoso entre abertura da economia e crescimento
economico também tem seus limites: a promogdo do crescimento por meio de liberalizagdo, segundo
Hirst & Thompson (1998) tem se mostrado incapaz de governar os fluxos e as conseqiiéncias do IED.
A abertura comercial também parece ser uma receita de crescimento somente valida para oOs paises em
desenvolvimento e n3o para os paises desenvolvidos como foi visto na reunido de Seatle. Além disso,
hé uma miscelanea de conceitos distintos de competitividade, um ponto nebuloso do discurso do Custo
Brasil. o . :

No que se refere ao componente portuario do Custo Brasil, a presente dissertacdo buscou des-
envolver uma posigio critica em relagfio s duas principais faces da expressdo, a saber: ¢ processo de
privatizagio no que tange 4 forma assumida no Brasil e aos seus efeitos; e avaliagdo da eficiéncia por-
tuaria a partir do que se convencionou chamar de “custo portuario™.

Constata-se que os investimentos federais em portos cairam continuamente entre 83 e 93,
acompanhado o movimento de queda apresentada nos outros modais do setor do setor de transportes
(Ferreira, 1996) (Rezende & Paula, 1998). Ao mesmo tempo, o movimento total de carga transportada
n0s portos brasileiros aumentou (Ferreira, 1996) (Villela & Maciel, 1996). Isto apontava para o estran-
gulamento do setor o que traria conseqiiéncias danosas para o comércio exterior. Villela & Maciel
(1996) apontam a faléncia do modelo de financiamento como a principal causa da diminuigo do fluxo
de recursos para investimento. Situagio reflexa da crise vivida pela economia nacional apos a crise da
divida externa que solapou os paises da América Latina no comego da década de 80.

Nesse contexto, foi elaborada uma reforma para o setor portuario que teve como palavra de or-
dem “privatizagdo™. J4 no projeto inicial, o Projeto de Lei n° 08/91, a reforma pretendida apresentava
equivocos. O principal deles refere-se 4 natureza distinta do investimento no setor portuario. Segundo
Baird (1998), o setor privado sozinho ndo tem condigbes de financiar a mmplantacio de infra-estrutura
portuaria completamente nova devido ao alto risco associado ao longo prazo de maturacio do investi-
mento e ao enorme volume de capital necessario para realiza-lo. Além disso, as tarifas cobradas aos
usuarios do porto podem ser insuficientes para reembolsar integralmente os investimentos. Por isso,
embora os investimentos portuarios passem a ser compartithados entre diferentes atores econdmicos, o
setor publico ainda contribui com a maior parte, argumenta Baird (1998). Essa observa¢io contraria a
idéia de que a melhora da eficiéncia portudria dependia da participagdo privada no setor e que portanto
haver-se-ia de se colocar “limites 2 atuacfio do Estado”.



Buscando reforgar o argumento da necessidade de abertura do setor porturio ao setor privado,
argumentou-se que os terminais privativos existentes eram mais baratos e apresentavam maior produti-
vidade do que os portos publicos (Castro & Lamy, 1992). Portanto, uma maneira de melhorar os servi-
gos portuarios no Brasil, quase instantaneamente, seria permitir que os terminais privativos movimen-
tassem mercadorias de terceiros. Contudo, o sistema portusrio nacional apresenta especializacio: os
terminais privativos movimentam, principalmente, granéis; e os portos publicos, carga geral (Lima &
Velasco, 1996). O alto grau de especializagio dos terminais privativos brasileiros pode, segundo Oli-
veira & Mattos (1998), eliminar ou, pelo menos, diminuir os efeitos esperados da abertura desses ter-
minais 8 movimentagdo de carga de terceiros (Lei n° 8.630/93, art. 4°, §2°, inciso II), considerando que
os interesses de um concessionario movimentar carga de um concorrente seu niio deve ser grande. Esta
colocagdo pde & mostra os limites da proposta de abertura dos terminais privativos 4 movimentagdo de
carga de terceiros e ao arrendamento de terminais publicos. Assim, cabe avaliar até que ponto a carga
geral, normalmente transportada pelos portos publicos, terd seus custos de movimentagio reduzidos
quando esta for realizada através dos terminais privativos, normalmente mais especializados.

Além disso, cabe avaliar até que ponto o arrendamento de terminais pode gerar bloqueios a0
acesso de eventuais concorrentes dos arrendatarios nos mercados de produto ou mesmo de transporte.
Isso de fato tende a acontecer porque ha determinadas mercadorias para as quais o embar-
que/desembarque requer equipamentos com tecnologia especifica e técnicas de manipulagiio exclusiva,
o que acaba por vincular a operagéo de (des)embarque da mercadoria a um determinado porto. Se uma
dada empresa consegue a concessio de um terminal por meio do qual ela exporta seus produtos, a
mesma podera comportar-se de forma estratégica, ou seja, inviabilizando tanto a exportagdo dos seus
concorrentes instalados em territdrio nacional quanto a concorréncia dos importados. Mesmo a conces-
sdo de terminais de carga geral pode suscitar problemas, sobretudo quando um reduzido ndmero de
concessionarios se utiliza de praticas colusivas.

Em suma, a entrada do setor privado nfic tem necessariamente como conseqgiiéncia aumento de
produtividade e de eficiéncia e queda dos custos no setor portudrio nem alivia o fardo financeiro sobre
o Estado. Por isso, o processo de privatizacio dos portos em outros paises, em reformas feitas princi-
palmente nas duas ultimas décadas, adquiriu inimeras formas e teve objetivos variados. Verifica-se o
aumento do papel do setor privado nos portos no mundo todo, contudo, ha relativamente poucos exem-
plos de portos completamente privatizados como o processo de privatizagdo britanico a partir de 1983,
Em outras experiéncias de privatizagdo, tais como concessdo, arrendamento, contrato de gestio e joint
venture (associagdo), ha diferentes formas de envolvimento entre o setor privado e o piblico (Baird,
1998).

O modelo de exploracdo portuaria no Brasil estabelecido pela Lei n° 8.630/93 é impreciso e in-
completo. Impreciso, como elaborado no primeiro capitulo da presente dissertagdo, em conceitos cha-
ves como o de “porto organizado”, na defini¢do do papel do OGMO e na propria figura do operador
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portuario (como examinado no final do capitulo 2). Os dispositivos que se referem a porto organizado e
a0 OGMO foram acompanhados de legislagio complementar. As areas de portos orgamzados no pais
foram estabelecidas por Portarias, como em Vitéria'™. E, a implementagiio dos OGMO foi regulamen-
tada pela Lei n® 9.719 de 27/11/1998.

A Lei dos Portos ¢ incompleta pois nio observa a estrutura de mercado do setor pertuario. Nos
debates travados sobre competi¢do intra-portos e inter-portos no Brasil, o preco ¢ eleito como principal
varidvel de ajuste e como principal indicador para avaliagio da eficiéncia do setor portuario. Contudo,
trata-se de um setor que se caracteriza por diferentes tecnologias e/ou distintos graus de especializacdo,
implicando tamanhos de plantas muito heterogéneos resultantes de desenvolvimentos histéricos distin-
tos e diferentes localizagGes geograficas, pelo longo prazo de maturagio do investimento, pelo enorme
volume de capital para realizé-lo (Baird, 1998) e pela necessidade de ampliagdo da capacidade instala-
da antecipando o crescimento da demanda (Faria, 1995 25). Em um setor com estas caracteristicas, a
“disputa pelo mercado, quando for o caso, ser3 ditada pelo comportamento do investimento em face do
crescimento da demanda, isto ¢, tanto pela introdugdo de novos processos que permitam reduzir custos
e melhorar a qualidade do produto quanto pela iniciativa de ampliar a capacidade antecipando o cres-
cimento do mercado ou reagindo mais prontamente a este” (Possas, 1987: 171-172). A concorréncia
por preco somente ocorreria em circunstincias especificas, quais sejam: areas de influéncia congruen-
tes e igual capacidade para atracdo de cargas. No debate feito sobre reforma portudria pouco se discute
sobre a dindmica do comércio exterior brasileiro e as necessidades de financiamento do setor portuério.
A propria Lei dos Portos nio se preocupa com os instrumentos de planejamento inerentes a um setor
que demanda investimentos com prazos de maturagio t3o longos. Também niio observa o papel do Es-
tado como articulador dos investimentos para a viabilizagio de logistica terrestre de acesso a0 porto.

Associar aumento de produtividade e de eficiéncia do setor portuario a maior insercéio dos pai-
ses nos fluxos de comércio internacional (UNCTAD, 1995) (Baird, 1998) pode ser um pouco exagera-
do. Segundo Gongalves (1994), o dinamismo do comércio mundial depende essencialmente do inter-
cambio intra-industrial. Assim, de acorde com Chesnais (1996), os fluxos de IED e as estratégias de
localizagdo das multinacionais “comandam parte importantissima dos fluxos transfronteiras de merca-
dorias e servigos, contribuindo fortemente para modelar a estrutura do sistema de intercimbio”, Atual-
mente, ¢ fluxo mundial de mercadorias esta concentrado geograficamente nos paises desenvolvidos,
assim como os fluxos de IED. Participar mais desses fluxos depende mais do tipo de mercadorias que
se exporta e da estrutura das empresas que compdem a economia do que do aumento da eficiéncia do
sistema portuario.

A analise do debate sobre altos custos portuarios, justificativa para a reforma portuaria no Bra-
sil, mostra um “debate de surdos”. Ha inimeras fragilidade em termos de construcdo de indices, princi-

'3 Portaria n° 88 de 11/3/199.
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palmente, porque existem divergéncias em relagdo & metodologia de calculo. Essa observagio € de
suma importincia para se mostrar a enorme limitagdo analitica de quadros comparativos de custos
como o publicado em 1993 pelo GEIPOT.

Quando se pretende apresentar o custo portuario de diferentes produtos, ha de se ter cuidado
com os diferentes tipos de contratos celebrados entre importadores e exportadores, nos termos do
INCOTERMS, e o tipo de contrato de navegagdo estabelecido junto ao transportador maritimo, como
aponta o Quadro 6 da presente dissertagdo. Isso € importante em funcdo das diferencas entre o que se
denominou sistemas de pagamento no porto como pode ser observado na comparagio entre a Figura 7
¢ a Figura 8. Também ¢ importante saber de que forma a mercadona sera (des)embarcada. O café, v.g.,
tanto pode ser embarcado em sacos quanto em conté€ineres. E isso implica em diferentes contratos.
Além disso, nas diferentes maneiras de se conceituar custo portudrio, alguns autores consideram 0§ im-
postos, outros nao.

Em terceiro, € importante considerar as dimensdes do navio pois sdo variaveis do calculo de ta-
rifa portuaria, da praticagem e do reboque. Aqui uma consideragdo a mais, comparagdo entre portos
nacionais e no exterior deve ser tomada com aten¢3o por conta dos navios que fazem determinadas rotas.

Quarto lugar, no que se refere A custo de mAo-de-obra avulsa, deve ser explicito se ¢ utilizado
uma média da remunera¢io ou se se utiliza o valor em dia comum. Além disso, o namero de fainas
deve ser informado. Por vezes, para um navio atrasado pede-s¢ um nimero maior de fainas. Para com-
paracdes internacionais, deve ser ressaltado os problemas de mensuragio. E necessario também, em
quinto lugar, caracterizar a manipulagfo de carga, que tipo de servigo esté sendo comparado.

A produtividade fisica ¢ o tempo atracado sdo variaveis fundamentais no calculo das tarifas
portudrias. Mas a comparagdo da produtividade entre portos ¢ uma questdo muito delicada em fun¢io
principalmente da heterogeneidade tecnologica dos terminais e das diferengas nos procedimentos de
embarque e desembarque.

Além disso, percebe-se que nio ¢ qualquer tipo de metodologia que torna visivel por meto do
prego problemas com produtividade. Isto € visivel nos trabalhos da PORTOBRAS (1987) e de Beserra
(1992), nos quais 0s portos nacionais nio aparecem mais caros do que portos em outros paises. O prin-
cipal problema de terminais com baixa produtividade e sucateados do ponto de vista tecnologico 8o os
custos indiretos gue incorrem os armadores.

E dado um peso muito grande 2 questiio do preco portuario na discussdio sobre a eficiéncia do
sistema portudrio nacional. Isso levou a inobservincia da estrutura de mercado do setor e, consequen-
temente, a um arcabougo legal impreciso com inimeros problemas de interpretagio. A discussio sobre
os mecanismos de regulaciio no setor também esta cometendo este mesmo pecado, como € o caso do
texto de Oliveira & Mattos (1998). Nessa discusséo, pode estar em jogo, veladamente, a consolidago
do poder econdmiico e politico de grupos econémicos estrangeiros em territorio nacional como chama a
atengdo Jurua (1999).
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ANEXOS

ANEXO 1 — GLOSSARIO

Area de influéncia — hinterland OU hinterlandia. “O que define, com precisio, a hinterland de um
porto é a sua regido tributaria, sob o ponto de vista econémico, regidio essa que pode aumentar ou
diminuir geograficamente de grandeza em face dos fatores econdmicos que vierem a CONcorrer, nas
diversas fases do desenvolvimento regional, para o escoamento da produgio de uma ou mais zonas,
por um determinado porto” (PELTIER, Paulo. “Definicio de Hinterland’. Informativo do DNPVN,
Rio de Janeiro, ano IL n.10, 11/1996. Apud ARAUJO FILHO, 1969 113-114). Com relagdo a le-
gislagdo temos a defini¢io dada a hinterland pelo decreto n® 24.511 de 29 de junho de 1934 pelo pa-
ragrafo anico do art. 2° que foi revogado pelo art. 9° do decreto-lei n° 83 de 26 de dezembro de
1966. Em seu lugar temos o art. 1° do mesmo decreto que somente torna o conceito mais amplo.
Esse conceito “legal” considera, além das questdes econmicas, questdes geograficas. Considera-se
a hinterland a “cidade ou localidade onde se localiza o porto; regifo do pais servida por meio ou
vias de transportes terrestres, fluviais ou lacustres para a qual se encaminharam de forma direta as
mercadorias desembarcadas no porto ou da qual procedem mercadorias para embarque no mesmo
porto; sdo as faixas litor3neas ou marginais, contiguas as instalagdes do porto, ou a baia ou a ensea-
da em que elas se encontrem” (Leal, 1992b: 63).

Broker -— corretor, agente intermediario.

Bullard Pull — Forca de Tragio Estatica Logintudinal.

Cargo-handling — manuseio de carga

Closed chop — “é um termo genérico que cobre uma variedade de praticas que contém um elemento
COmuUM: Uma pessoa para conseguir ou manter um emprego deve associar-se a um sindicato, ou, ser
associado do sindicato é uma condigdo para obtengio do emprego” (Oliveira Jr., 1994: 102)

Conferéncia de frete — & um acordo feito entre companhias de navegacio, dividindo a carga disponi-
vel em uma rota entre seus navios; o governo so chancela o acordo.

Contéiner — “aportugueisagio” de container (pal. Anglo-amer.), é uma “volumosa caixa de embala-
gem para transporte, a longa distincia (sobretudo por via maritima), de variadas mercadorias/ Coffe
de carga” (Enciclopédia e Dicionario Ilustrado Kogan/Houaiss, Edigdes Delta, 1998). “Recipiente
construido de material resistente, destinado a propiciar o transporte de mercadorias com seguranga,
inviolabiiidade e rapidez, dotado de dispositivo de seguranca aduaneira, inciusive atendendo as con-
digBes técnicas e de seguranca previstas pela legislacdo nacional e pelas convengdes internacionais,
ratificadas pelo Brasil” (Leal, 1992b: 40) (Galdino, 1997: 10). Ha, de forma geral, 3 tipos de contéi-
ner: conteiner para carga geral (dry cargo), para granéis liquidos (fank) e para cargas pereciveis (re-
frigerated). O mais usado € o dry cargo. E apresentado principalmente nos tamanhos de 20 pés
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(usado para cargas pesadas e/ou para locais onde a infra-estrutura para contéineres maiores nio ¢
adequada) e de 40 pés (utilizado para cargas volumosas). As especifica¢des técnicas dos contéineres,
assim como as regras para a pronta identificagiio da empresa proprietaria e o pais de origem, estio
padromizadas desde 1967 em um acordo firmado em Moscou e denominado Internationaol Stan-
dards Organization — ISO. VER: Lei 6.288/75, art. 3%, Dec. 80.145/77, art. 4°, caput e §2°. (Ver
mais CEPAL, 1991: 97-101) contéiner FCL (house to house); contéiner LCL (house to pier ou pier
to house)

Contéiner ship — “navio porta-conteineres, sio destinados a rotas de alta densidade de carga e pesos
em torno de 10 toneladas (a carga conteinerizada oferece maiores ganhos que a carga paletizada em
funcio da maior unidade de carga do contéiner)” (Galdino, 1997: 10).

Conteinerizacio — técnica de reunido de unidades de carga em contéineres (Galindo, 1997: 5).

Demurrrage — sobre estadia, multa paga pelo afretador ou carregador ao armador pela demora no
embarque, conforme o contrato de afretamento. _ _

Defensas — pegas feitas de sola ou de cabo, pneu, estopa, ou outro material, que sdo amarradas no cais
ou na propria embarcagio, nos fugares mais salientes do casco, permanentemente ou apenas na atra-
cacdo, com a finalidade de protegé-los.

DWT — (deadweight, dead-weight) expoente de carga, ¢ peso total que 0 navio pode carregar em car-
ga, combustivel e dgua até o permitido para sua seguranca.

Faina — s.f qualquer trabalho a bordo de um navio. Pode incluir abertura e fechamento de escotilhas,
operagio a bordo dos guindastes e paus de carga, servi¢o de sinaleiro, orientacdo de mercadoria uni-
ficada, (des)engate dos cabos dos aparelhos, manobras a bordo e rechego.

Fator de carga — (load factors) “é o numero resultante da relagio volume total de carga de uma rota
em determinado periodo pelo volume total disponivel nos navios que operam naquela rota no mes-
mo periodo (nota-se que, durante esse periodo, os navios poderdo percorrer a rota mais de uma vez)”
(Galdino, 1997: 12)

Fator de estiva — “Volume em metros cibicos ocupado por uma tonelada métrica de uma mercadoria,
em sua embalagem normal para embarque” (Leal, 1992b). “O quociente da divisio do espago ocu-
pado pelo peso de uma determinada mercadoria (...) Para mercadorias com fator de estiva superior a
1m?/ton., o frete sera cobrado pelo volume; caso contrario, pelo peso™ (Franco, 1990: 27).

Fator de quebra de estiva — ¢ a diferenca, em percentual, entre o volume util do contéiner e o volu-
me realmente ocupado pela carga, em funcdo da incompatibilidade das dimensdes das embalagens e
do interior do contéiner.

FIO (Free In and Out) — frete livre de despesas de embalagem e desembalagem para o armador, co-
brindo apenas o transporte ocednico.
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Gantry crane — ¢ “guindaste de grande porte, movendo-se sob trilhos ao longo dos cais, usado para
carga/descarga de contéineres; guindaste de portico, tipo de guindaste rolante muito usado nas ope-
racdes de embarque ou desembarque de contéineres” (idem: 75-76);

Grab — espécie de aparelho em forma de garra ou cagamba usado para carga ou descarga de produtos
a granel.

GRT (Gross registered tonnage) — Em portugués ¢ a tonelagem bruta de registro que é a “tonela-
gem que consta do certificado de arqueacio” (Leal, 1992a: 121). “De acordo com a lei, toda a2 em-
barcacdo, exceto da marinha de guerra, tem de ser inscrita na Capitania dos Portos, ¢ as embarca-
¢Bes com tonelagem bruta acima de vinte toneladas de arqueacio t€m de ser registradas no Tribu-
nal Maritimo. Um dos documentos necessarios para a inscri¢io é o certificado de arqueagfo, for-
necido pela Capitania dos Portos, no qual constam a tonelagem bruta e a tonelagem liquida. As
embarcacdes estrangeiras tém certificado de arqueagdo fornecido pelas autoridades dos respectivos
paises”(idem: 36). Arqueagdo ¢ uma “medigdo do volume dos espagos de um navio. A arqueacio €
a capacidade ttil de uma embarcagio, representada pelo volume do espago disponivel para trans-
portar pessoas ou mercadorias, consideradas assim, como arqueagdo bruta, enquanto que a arquea-
¢do liquida ¢ a dedugiio dos espagos destinados a tripulago, acessoOrios € pegas e navegagdo. A
medida da arqueagio ¢ expressa, convencionalmente, em unidades de cem pés cubicos ingleses, ou
seja, 2.83n1°, equivalente a2 uma tonelada de arqueagdo™ (idem: 20);

Handling in‘handling out — handling € manuseio

Hinterland — ver area de influéncia.

Lift-on/lift-off — “tipo de navio com convés corrido, borda falsa removivel e dotado de poucos, porém
poderosos, paus de carga, destinado principalmente ao transporte e manuseio” (Leal, 1992a).

Lighter Aboard Ship (LASH) — “navio que transporta barcagas carregadas de mercadorias. Essas
barcagas podem ser abastecidas com carga em pequenos portos se acesso para Nnavios maiores € con-
duzidas ao porto principal, onde, através de poderosos guindastes do proprio navio, sio postas a
bordo. Podem transportar cargas conteinerizadas ou a granel, sendo mais indicados para portos liga-
dos ao interior por sistemas extensivos de vias hidrograficas™ (Galdino, 1997: 10).

Line terms — carga e descarga por conta do navio {clausula do transporte maritimo)

Liner — navio de carreira, navio cargueiro de linha regular, especialmente um navio de carga geral.

Lingada — quantidade de carga preparada para soffer o processo de transbordo em um Gnico ciclo
(Bogossian, 1983).

Operador Portudrie — ¢ “a pessoa juridica pré-qualificada para a execucdo de operacio portuaria na
area de porto organizado”(Brasil. Lei n® 8.630/93, art. 1°, §1°, inciso IM). “A pré-qualificagdo do
operador portuério sera efetuada junto a Administra¢éo do Porto, na forma de norma publicada pelo
CAP” (idem: art. 9°, §3°).
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Outsider — navio ndo conferenciado, isto €, oferece taxas de frete fora daquelas estabelecidas pelas
Conferéncias de Frete.

Pallet — “espécie de bandeja ou estrado de madeira com orificios para o encaixe dos garfos das empi-

lhadeiras, sobre o qual a carga ¢ colocada, atada ou presa e transportada até o destino” (Leal, 1992a)

(Galdino, 1997: 10).

Pallet ship — “navio para transporte de mercadorias paletizadas de 1 a 3 toneladas, navega em rotas de
baixa densidade de carga” (Galdino, 1997: 10).

Pau de carga — denominagio dada a um aparelhamento de bordo, com fun¢3o semelhante & do guin-
daste de terra, utilizado geralmente para retirar a carga do porio e coloca-la no convés.

Portéiner — guindaste especializado para a movimentagio de contéineres entre o cais e o navio. Por-
tainer é o “guindaste especial do tipo gantry crane para operagio de carregar ¢ descarregar os con-
téineres de bordo™ (Leal, 1992b: 122).

Praticagem — € o “servi¢o relacionado com a entrada e saida de navios nos portos até a atracacdo no
berco ou sua desatracagdo, passando pelos canais de acesso e bacias de evolugdo e fundeio”
(GEIPOT, 1993: 5);

Rechedo — servigo de juncdo dos detritos de carga e granel, de modo a facilitar sua remocgdo ou armu-
magao.

Roll en/Roll off — “1. Navios com aberturas na popa e/ou costado, permitindo o embarque de veiculos
diretamente para os pordes por meio de prancha. 2. Tio de navio com uma rampa na popa ou na
proa, por onde veiculos, os quais s&o por ele transportados, entram ou saem para/de seu pordo dire-
tamente do/para o cais. E conhecido também como Ro-Ro” (Leal, 1992a).

Stacker — empilhar, monte, pilha.

TAB (Tonelagem de Arqueaciio Bruta) — capacidade bruta dos espagos abaixo do convés de arque-
acdo, mais a capacidade cubica dos espacos entre o convés de arqueacio e o convés corrido mais
alto, contendo meios permanentes de fechamento contra o tempo, mais a capacidade cubica das su-
perestruturas, mais o excesso das escotilhas, ndo sendo computados, no calculo, os espagos insentos.

Tailer — suporte para veiculo em navio ro-ro ou suporte para contéiner, fundo do contéiner;

Tara — peso correspondente a embalagem de uma mercadoria ou ao peso do veiculo que a conduz
para o porto.

TPB (Tonelada de Porte Brute) — denomina-se a medida em “tonelagem de arqueacio™ da capaci-
dade do navio nas superestruturas sob convés; a cubagem total da embarcagio.

Tramp —— navio sem rota, regular, escalando portos indeterminados, isto €, aqueles em que haja boas
ofertas de carga.

Terno — conjunto de equipamentos e m#o-de-obra que compde uma linha mecanizada para movi-
menta¢io da mercadoria. Para efeito desta analise, o terno inclui o trabalhador portuario e a estiva
(Bogossian, 1983).
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TEU (Twenty Equivalent Unit) — ¢ a unidade de contéiner de 20 pés. Os porta-contéineres tém sua
capacidade medida pelo niimero hipotético de contéineres de 20 pés que € capaz de transportar. Os
demais navios utilizam como medida a Tonelada de Porte Bruto (TPB) (Lima & Velasco, 1996:
121).

Unitizacio — “é a técnica de reunir pequenos componentes (ou unidades) de uma carga em uma uni-
dade maior” (Galdino, 1997: 8).
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ANEXO 2 — MAPAS
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ANEXO 3 — LEGISLACAO

Lein® 8.630, de 25 de fevereiro de 1993

Dispde sobre regime juridico da explorago dos
portos orgamizados e das instalaches portuarias
¢ da outras providéncias.

CAPITULO 1
DA EXPLORACAO DO PORTO E DAS OPERACOES PORTUARIAS

Art. 1° Cabe a Unifo explorar, diretamente ou mediante concessio, o porto organizado.

§1° Para os efeitos desta Lei, consideram-se:

I- PORTO ORGANIZADO: o construido e aparelhado para atender as necessidades da navegagdo
e da movimentacio e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unmido, cujo trafego e
operagdes portuarias estejam sob jurisdigio de uma autoridade portuaria:

II - OPERACAO PORTUARIA: a de movimentagio e armazenagem de mercadorias destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario, realizada no porto organizado por operadores portuarios;

11 - OPERADOR PORTUARIO: a pessoa juridica pré-qualificada para a execu¢io de operagio
portuaria na area do porto organizado;

IV - AREA DO PORTO ORGANIZADO: a compreendida pelas instalagbes portuarias, quais se-
jam ancouradouros, docas, cais, pontes e pieres de atracacdo e acostagem, terrenos, armazeéns, edifica-
¢bes e vias de circulacio interna, bem como pela infra-estrutura de protecdio e acesso aquaviario ao
porto tais como guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais bacias de evolugio e area de fundeio que
devam ser mantidas pela Administragdo do Porto, referida na Segéo Il do Capitulo VI desta Lei.

V - INSTALACAO PORTUARIA DE USO PRIVATIVO: a explorada por pessoa juridica de di-
reito publico ou privado , dentro ou fora da area do porto, utilizada na movimentagio e ou armazena-
gem de mercadorias destinadas ou provenientes de transporte aquaviario.

§2° A concessio do porto organizado sera sempre precedida de licitagdo realizada de acordo com a
Lei que regulamenta o regime de concessdo e permissio de servigos publicos.

Art. 2° A prestagio de servicos por operadores portuarios e a construgao, total ou parcial, conser-
vagdo, reforma, ampliacio, melhoramento e exploracgo de instalagdes portuarias, dentro dos limites da
area do porto organizado, serdo realizados nos termos desta lei.

Art. 3° Exercem suas fungfes no porto organizado, de forma integrada e harmdnica, a Administra-
¢do do porto, denominada autoridade portuaria, e as autoridades aduaneira, maritima, sanitaria, de sai-
de e de policia maritima.
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CAPITULO 11
DAS INSTALACOES PORTUARIAS

Art. 4° Fica assegurado ao interessado o direito de construir, reformar, ampliar, melhorar, arrendar
¢ explorar instalagdo portuaria, dependendo:

I - de contrato de arrendamento, celebrado com a Unidio, no caso de exploragio direta, ou com sua
concessionaria, sempre através de licitagdo, quando localizada dentro dos limites, da 4rea do porto or-
ganizado,

IT - de autorizacio do ministério competente, quando se tratar de terminal de uso privativo, desde
que fora da area do porto organizado, ou quando o interessado for titular do dominio wtil do terreno,
mesmo que situado dentro da area do porto organizado.

§1° A celebra¢do do contrato e a autorizagdo a que se referem os incisos I e II deste artigo devem
ser precedidos de consulta a autoridade aduaneira e ao poder pablico municipal e de aprovacgio do Re-
latério de Impacto sobre o Meio Ambiente - RIMA.

§2° A exploragdo da instalagio portuaria de que trata este artigo far-se-4 sob uma das seguintes
modalidades:

I - uso publico;

I - uso privativo:

a) exclusivo, para movimentac¢io de carga propria;

b) misto, para movimenta¢do de carga propria e de terceiros.

§3° A exploragio de instalagio portudria de uso publico fica restrita a irea do porto organizado.

§4 © S&o clausulas essenciais no contrato a que se refere o inciso I do caput deste artigo, as relati-
vas:

I - a0 objeto, a area de prestagdo do servigo e ao prazo;

1I- a0 modo, forma e condi¢des da exploragio do servigo, com a indicagdo, quando for o caso, de
padrdes de qualidade e de metas e prazos para o seu aperfeicoamento;

111 - aos critérios, indicadores, formulas e pardmetros definidores da qualidade do servigo;

IV - ao valor do contrato, nele compreendida a remuneracgio pelo uso da infra-estrutura a ser utili-
zada ou posta 2 disposi¢do da referida instalagdo, inclusive a de protecdo e acesso aquaviario,

V- a obrigacdo de execugdo das obras de construgio, reforma, ampliacio e melhoramento, com a
fixaclo dos respectivos cronogramas de execucio fisico e financeiro;

VI - aos direitos e deveres dos usuarios, com as obrigagdes correlatas do contratado e as sangdes
respectivas;

VII - 4 reversdo de bens aplicados no servico;
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VIII - aos direitos, garantias e obrigagdes do contratante e do contratado, inclusive, quando for o
caso, os relacionados com as previsiveis necessidades de futuras suplementacgses, alteragdes e expan-
sOes do servigo e conseqiiente modernizagio, aperfeicoamento ¢ ampliagdo das instalagGes;

IX - & forma de fiscalizac@o das instalaghes, dos equipamentos e dos métodos e praticas de execu-
¢do dos servigos;,

X - as garantias para adequada execugio do contrato;

XI - ao inicio, término e, se for o caso, as condi¢bes de prorrogacdo do contrato, que podera ser
feita uma Ginica vez, por prazo maximo igual ao originalmente contratado, desde que prevista no edital
de licitaggo e que o prazo total, incluido o da prorrogaciio, ndo exceda a cingiienta anos;

XII - a responsabilidade do titular da instalagfo portuaria pela inexecugdo ou deficiente execugio
dos servigos;

X111 - as hipoteses de extingdo do contrato;

XIV - 3 obrigatoriedade de prestagio de informacgGes de interesse da Administragdo do Porto e das
demais autoridades no porto, inclusive as de interesse especifico da Defesa Nacional, para efeitos de
mobilizagio;,

XV - a adogdo e ao cumprimento das medidas necessarias a fiscalizagio aduaneira de mercadorias,
veiculos e pessoas;

XVI - ao acesso, pelas autoridades do porto, as instalagdes portudrias;

XVII - as penalidades contratuais e sua forma de aplicacgo;

XVIII - ao foro.

§5° O disposto no inciso VI do paragrafo anterior somente se aplica aos contratos para exploragdo
de instalacio portudria de uso publico.

§6° Os investimentos realizados pela arrendataria de instalacdo portuaria localizada em terreno da
Unido localizado na area do porto organizado reverterdo a Unido, observado o disposto na Lei que re-
gulamenta o regime de concessdo e permissio de servigos publicos.

Art. 5° O interessado na construcio e exploracio de instalacio portuaria dentro dos limites da area
do porto organizado deve requerer 4 Administracio do Porto a abertura da respectiva licitagdo.

§1° Indeferido o requerimento a que se refere o caput deste artigo cabe recurso, no prazo de quinze
dias, ao Conselho de Autoridade Portuania de que trata a Seco 1 do Capitulo VI desta Let.

§2° Mantido o indeferimento cabe recurso, no prazo de quinze dias, ao ministério competente.

§3° Na hipétese de o requerimento ou recurso nfo ser decidido nos prazos de trinta dias e sessenta
dias, respectivamente, fica facultado ao interessado, a qualquer tempo, considera-lo indefendo, para
fins de apresentacdo do recurso a que aludem os paragrafos anteriores.

Art. 6° Para os fins do disposto no inciso II do art. 4° desta Lei, considera-se autorizagio a delega-
¢do, por ato unilateral, feita pela Unido a pessoa juridica que demonstre capacidade para seu desempe-
nho, por sua conta e risco.
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§1° A autorizagdo de que trata este artigo sera formalizada mediante contrato de adesio, que conte-
ra as clausulas a que se refere os incisos L I TII, V, VII, VIIL, IX, X, XI, XTI, XIV, XV, XVL XVIl e
XVIII do Art. 4° desta Lei.

§2° Os contratos para movimentagio de cargas de terceiros reger-se-dio, exclusivamente, pelas
normas de direito privado, sem participa¢&o ou responsabilidade do poder publico.

§3° As instalagdes de que trata o caput deste artigo ficardo sujeitas a fiscalizagio das autoridades
aduaneira, maritima, sanitaria, de satide e de policia maritima.

Art. 7° (VETADO)

CAPITULO III
Do Operador Portuario

Arnt. 8° Cabe aos Operadores Portuérios a realizacio das operages portuarias previstas nesta Lei.

§1°E dispensavel a interven¢iio de operadores portuarios nas operagdes portuarias:

I - que, por seus métodos de manipulag3o, suas caracteristicas de automagdo ou mecanizagfo, nio
requeiram a utilizacdo de mio-de-obra ou possam ser executadas exclusivamente pela propria tripula-
¢do das embarcacdes;

II - de embarcagOes empregadas:

a) na execucio de obras de servigos publicos nas vias aquaticas do Pais, seja diretamente pelos po-
deres publicos, seja por intermédio de concessionarios ou empreiteiros;

b) no transporte de géneros de pequena lavoura e da pesca, para abastecer mercados de dmbito
mumcipal,

¢) na navegacio interior e auxiliar;

d) no transporte de mercadorias liquidas a granel;

e} no transporte de mercadorias sélidas, quando a carga ou descarga for feita por aparelhos meca-
nicos automaticos, salvo quanto aos servigos de rechego, quando necessarios;

I - relativas 8 movimentagio de:

a) cargas em area sobre controle militar, quando realizadas por pessoal militar ou vinculado 2 or-
ganizacdo militar;

b) materiais pelos estaleiros de construgéo e reparacgdo naval,

¢) pegas sobressalentes, material de bordo, mantimentos e abastecimentos de embarcacgdes;

IV - relativas ao abastecimento de aguada, combustiveis e lubrificantes 4 navegacfo.

§ 2° Caso o interessado entenda necessério a utilizagiio de mio-de-obra complementar para execu-
¢lo das operagOes referidas no paragrafo anterior deve requisits-la ao 6rgio gestor de mio-de-obra.

Art. 9° A pre-qualificagdo do operador portuario serd efetuada junto 4 Administraciio do Porto, na
forma de norma publicada pelo Conselho de Autoridade Portuaria com exigéncias claras e objetivas.
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§1° As normas de pre-qualificacio referidas no caput deste artigo devem obedecer aos principios
da legalidade, moralidade e igualdade de oportunidade.

§2° A Administragdo do Porto tera trinta dias, contados do pedido do interessado, para decidir.

§3° Considera-se pré-qualificada como operador portudrio a Administragdo do Porto.

Art. 10° A atividade de operador portuario obedece as normas do regulamento do porto.

Art. 11° O operador portuario responde perante:

I - a2 Administragdo do Porto, pelos danos culposamente causados a infra-estrutura, is instalagdes e
ao equipamento de que a mesma seja titular ou que, sendo de propriedade de terceiro, se encontre a sen
servigo ou sob sua guarda;

II - o proprietario ou consignatario da mercadoria, pelas perdas e danos que ocorrem durante as
operagdes que realizar ou em decorréncia delas;

I - o armador, pelas avarias provocadas na embarcagdo ou na mercadoria dada a transporte;

IV - o trabalhador portuério, pela remuneragio dos servigos prestados e respectivos encargos,

V - o 6rgido local de gestiio de mido-de-obra do trabalho avulso, pelas contribui¢es nio recolhidas;

VI - os orgios competentes, pelo recolhimento dos tributos incidentes sobre o trabalho portuario
avulso;

Art. 12° O Operador Portuario é responsavel, perante a autoridade aduaneira, pelas mercadorias
sujeitas a controle ou uso exclusivo de area do porto onde se acham depositadas ou devam transitar.

Art. 13° Quando as mercadorias a que se referem o inciso II do art. 11 e o artigo anterior desta Lei
estiverem em area controlada pela Administragdo do Porto e apos o seu recebimento, conforme defini-
do pelo regulamento de exploracio do porto, a responsabilidade cabe 2 Administragio do Porto.

Art. 14° O disposto nos artigos anteriores ndo prejudica a aplicago das demais normas legais refe-
rentes ao transportes maritimo, inclusive as decorrentes de convencdes internacionais ratificadas, en-
quanto vincularem internacionalmente a Republica Federativa do Brasil

Art. 15° O servigo de movimentagiio de carga a bordo da embarcacio deve ser executado de acordo
com a instrucdio de seu comandante ou de seus prepostos, que serdo responsaveis pela arrumaggo ou
retirada da carga no que se refere 4 seguranca da embarcagéo, quer no porto, quer em viagem.

Art. 16° O operador portuario ¢ titular e responsavel pela diregdo e coordenagdo das operagbes
portuarias que efetuar.

Art. 17° Fica permitido as cooperativas formadas por trabalhadores portuarios avulsos, registrados
de acordo com esta lei, se estabelecerem como operadores portudrios para a exploragdo de instalagles
portuarias, dentro ou fora dos limites da 4rea do porto organizado.

CAPIiTULO V
DA GESTAO DE MAO-DE-OBRA DO TRABALHO PORTUARIO AVULSO
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Art. 18° Os operadores portuarios devem constituir, em cada porto organizado, um 6rgio de gestio
de m#o-de-obra do trabalho portuario, tendo como finalidade:

I - administrar o fornecimento da mao-de-obra do trabalhador portuario e do trabalhador portuario
avulso;

I - manter com exclusividade, o cadastro do trabathador portuario e o registro do trabalhador por-
tuario e o registro do trabalhador portuario avulso;

TII - promover o treinamento € a habilitagdo profissional do trabalhador portuario, inscrevendo-o
no cadastro;

IV - selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso;

V - estabelecer o mimero de vagas, a forma e a periodicidade para acesso ao registro do trabalha-
dor portuario avulso;

VI - expedir os documentos de identificagfio do trabalhador portuario;

VII - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, os valores devidos pélos operadores por-
tuarios, relativos a remuneragdo do trabalhador portuario avuiso e aos correspondentes encargos fiscais,
sociais e previdenciarios.

Paragrafo unico - No caso de vir a ser celebrado contrato, acordo, ou convencdo coletiva de traba-
Iho entre trabalhadores de servigos, este precederd o orgfio gestor a que se refere o caput deste artigo €
dispensara a sua intervencao nas relagSes entre capital e trabalho no porto.

Art. 19° Compete ao 6rgio de gestdo de mdo-de-obra do trabalho portuario avulso:

I - aplicar, quando couber, normas disciplinares previstas em lei, contrato, convencdo ou acordo
coletivo de trabalho, inclusive no caso de transgress3o disciplinar as seguintes penalidades;

a) repreensdo verbal ou por escrito;

b) suspensdo do registro pelo periodo de dez a trinta dias;

c) cancelamento do registro;

I - promover a formagdo profissional e o treinamento multifuncional do trabathador portuario,
bem assim programas de realoca¢do e de incentivo ao cancelamento do regisiro e de antecipagio de
aposentadoria;

Il - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, contribui¢bes destinadas a incentivar o
cancelamento do registro ¢ a aposentadoria voluntaria;

IV - arrecadar as contribuicdes destinadas ao custeio do orgio;

V - zelar pelas normas de salGde, higiene e seguranga do trabalho portuario avulso; e

VI - submeter 4 Administragio do Porto e ao respectivo Conselho de Autoridade Portuaria pro-
postas que visem a melthoria da operagdo portuana e i valorizagio econdmica do porto.

§1° O o6rgdo ndo responde pelos prejuizos causados pelos trabathadores portuarios avulsos aos to-
madores dos seus servigos ou a terceiros;
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§2° O orgdo responde, solidariamente com os operadores portuirios, pela remuneragio devida ao
trabalhador portuario avulso.

§3° O orgdo pode exigir dos operadores portuarios, para atender a requisi¢io de trabathadores
portudrios avulsos, prévia garantia dos respectivos pagamentos.

Art. 20 - O exercicio das atribuigSes previstas nos arts. 18 e 19 deste Lei, pelo 6rgio de gestdo de
mio-de-obra do trabalho portuario avulso, ndo implica vinculo empregaticio com trabalhador portuario
avulso.

Art. 21 - O o6rgdo de gestdo de mio-de-obra pode ceder trabalhador portuario avulso em carater
permanente, ao operador portudrio.

Art. 22 - A gestiio da mdo-de-obra do trabalho portuario avulso deve observar as normas do con-
trato, convencido ou acordo coletivo de trabalho.

Art. 23 - Deve ser constituida, no 4mbito do 6rgdo de gestdo de mio-de-obra, Comissdo Paritaria
para solucionar litigtos decorrentes da aplicagdo das normas a que se referem os arts. 18, 19 e 21 desta
Lei

§1° Em caso de impasse, as partes devem recorrer & arbitragem de ofertas finais.

§2° Firmado o compromisso arbitral, nfio sera admitida a desisténcia de qualquer das partes.

3° Os arbitros devem ser escolhidos de comum acordo entre as partes e o laudo arbitral proferido
para solugiio da pendéncia possui forga normativa, independentemente de homologacao judicial.

Art. 24 - O drgdo de gestio de mido-de-obra tera, obrigatoriamente, um Conseltho de Supervisao e
uma Diretoria Executiva.

§1° O Conselho de Supervisdo sera composto por trés membros titulares ¢ respectivos suplenies,
sendo cada um dos seus membros e respectivos suplentes indicados por cada um dos blocos a que se
referem os incisos I a IV do art. 31 desta Lei, e tera por competéncia:

I - deliberar sobre a matéria contida no inciso V do art. 18 desta Lei;

1I - baixar as normas a que se refere o art. 28 desta Lei;

II - fiscalizar a gestdo dos diretores, examinar, a qualquer tempo, os livros e papéis do organismo,
solicitar informacdes sobre quaisquer atos praticados pelos diretores ou seus prepostos.

§2° A Diretoria Executiva serd composta por um ou mais diretores, designados o destituiveis, a
qualquer tempo, pelo bloco dos prestadores de servigos portuarios a que se refere o inciso i do art. 31
desta Lei, cujo prazo de gestdo ndo sera superior a trés anos, permitida a redesignagio.

§3° Os membros do Conselho de Supervisdo, até o maximo de 1/3 (um terco), poderdo ser desi-
gnados para cargos de diretores.

§4° No siléncio do estatuto ou contrato social, competira a qualquer diretor a representacio do or-
ganismo e a pratica dos atos necessarios ao seu funcionamento regular.
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Art. 25 - O Orgdo de gestio de mio-de-obra ¢ reputado de utilidade pablica e nfio pode ter fins lu-

crativos, sendo-lhe vedada a prestaco de servicos a terceiros ou o exercicio de qualquer atividade ndo
vinculada a gestdo de mio-de-obra.

CAPITULO IV
DO TRABALHO PORTUARIO

Art. 26 - O trabalho portuario de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, bloco e
vigildncia de embarcagdes, nos portos organizados, sera realizado por trabalhadores portuarios com
vinculo empregaticio a prazo indeterminado e por trabalhadores portuarios avulsos.

Paragrafo Unico - A contrataciio de trabalhadores portuérios de estiva, conferéncia de carga, con-
serto de carga e vigilancia de embarcagdes com vinculo empregaticio a prazo indeterminado sera feita,
exclusivamente, dentre os trabalhadores portuarios avulsos registrados.

Art. 27 - O Orgiio de gestio de mdo-de-obra:

I - organizara e mantera cadasiro de trabalhadores portuarios habilitados ao desempenho das ativi-
dades referidas no artigo anterior;

It - organizara e mantera o registro dos trabalhadores portuarios avulsos.

§1° A inscrigdo no cadastro do trabalhador portuario dependera, exclusivamente, de prévia habili-
tacdo profissional do trabalhador interessado, mediante treinamento realizado em entidade indicada
pelo orgio de gestio de mio-de-obra.

§2° O ingresso no registro do trabathador portuario avulso depende de prévia seleg@io e respectiva
inscrigdo no cadastro de que trata o inciso 1 deste artigo, obedecidas a disponibilidade de vagas e a or-
dem cronolégica de inscrigdo no cadastro.

§3° A inscri¢do no cadastro e o registro do trabathador portuirio extingue-se por morte, aposenta-
doria ou cancelamento.

Art. 28 - A selecio e o registro do trabathador portuario avulso serdo fertos pelo 6rgdo de gestdo de
mio-de-obra avulsa, de acordo com as normas que forem estabelecidas em contrato, convengdo ou
acordo coletivo de trabalho.

Art. 29 - A remuneracdo, a defini¢io das func¢des, a composicio dos temos e as demais condigdes
do trabatho portuario avulso serdo objeto de negociagio entre as entidades representativas dos traba-
lhadores portuarios avulsos e dos operadores portuarios.
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CAPITULO VI
DA ADMINISTRACAO DO PORTO ORGANIZADO

SECAO 1
DO CONSELHO DE AUTORIDADE PORTUARIA - CAP

Art. 30 - Sera instituido, em cada porto organizado ou no dmbito de cada concessio, um Conselho
de Autoridade Portudria.

§1° Compete ao Conselho de Autoridade Portuania:

I - baixar o regulamento de exploragio;

1I -homologar o horario de funcionamento do porto;

111 - opinar sobre a proposta de or¢gamento do porto;

IV - promover a racionalizagio E A otimizagio do uso das instalagdes portudrias;

V - fomentar a agfo industrial e comercial do porto;

VI - zelar pelo cumprimento das normas de defesa da concorréncia;

VII - desenvolver mecanismos para atragio de cargas;

VIII - homologar os valores das tarifas portuarias;

IX - manifestar-se sobre os programas de obras, aquisicdes e melhoramentos da infra-estrutura
portuaria;

X - aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto;

X1 - promover estudos objetivando compatibilizar o plano de desenvolvimento do porto com os
programas federais, estaduais e municipais de transporte em suas diversas modalidades;

XI1 - assegurar o cumprimento das normas de protegio ao meio ambiente;

XIII - estimular a competitividade;

XIV - indicar 1 (um) membro da classe empresarial e outro da classe trabalhadora para compor o
Conselho de Administra¢io ou orgio equivalente da concessionaria do porto, se entidade sob controle
estatal;

XV - baixar seu regmento interno,

XV1 - pronunciar-se sobre outros assuntos de interesse do porto.

§2° Compete, ainda ao Conselho de Autoridade Portuaria estabelecer normas visando o aumento
da produtividade e a reducio dos custos das operagBes portuarias, especialmente as de contéineres € do
sistema roll-on roll-off.

§3° O representante dos trabalbadores a que se refere o inciso XIV do § 1° deste artigo sera indica-
do pelo respectivo sindicato de trabalhadores em capatazia com vinculo empregaticio a prazo indeter-
minado.
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Art. 31 - O Conselho de Autoridade Portuaria seré constituido pelos seguintes blocos de membros
titulares e respectivos suplentes:

1 - bloco do poder puablico, sendo:

a) um representante do Governo Federal, que sera o presidente do Conselho;

b) um representante do Estado onde se localiza o porto;

¢} um representante dos Municipios onde se localiza o porto ou os portos organizados abrangidos
pela concessdo;

II - bloco dos operadores portuarios, sendo:

a) um representante da Administragio do Porio;

b) um representante dos armadores;

¢) um representante dos titulares de instalagbes portuarias privadas localizadas dentro dos limites
da area do porto;

d) um representante dos demais operadores portuarios;

I - bloco da classe dos trabalhadores pértué.rios, sendo:

a) dois representantes dos trabalhadores portuarios avulsos;

b) dois representantes dos demais trabalhadores portuarios;

IV - bloco dos usuanos dos servigos portuarios e afins, sendo:

a) dois representantes dos exportadores e importadores de mercadorias;

b) dois representantes dos proprietarios ¢ consignatarios de mercadorias;

¢) um representante dos terminais retroportuarios.

§1° Para os efeitos do disposto neste artigo, os membros do Consetho serdo indicados:

I - pelo ministério competente, Governadores de Estado e Prefeitos Municipais, no caso do inciso 1
do caput deste artigo;

II - pelas entidades de classe das respectivas categorias profissionais e econdmicas, nos casos dos
incisos II e ITI do caput deste artigo;

I - pela Associacio de Comércio Exterior - AEB, no caso do inciso IV, alinea a do caput deste
artigo;

IV - pelas associagdes comerciais locais, no caso do inciso IV, alinea b do caput deste artigo.

§2° Os membros do Conselho serdo designados pelo ministério competente para um mandato de
dois anos, podendo ser reconduzidos por igual ou iguais periodos.

§3° Os membros do conselho ndo serdo remunerados, considerando-se de relevante interesse publi-
co 0s servigos prestados.

§4° As delibera¢des do Conselho serdo tomadas de acordo com as seguintes regras:

1 - cada bloco tera direito a um voto;

II - o presidente do Conselho terd um voto de qualidade.

§5° As delibera¢des do Conselho serfio baixadas em ato do seu presidente.
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Art. 32 - Os Conselhos de Autoridade Portuaria (CAPs) instituirio Centros de Treinamento Profis-
sional destinados & formacdo e aperfeicoamento de pessoal para o desempenho de cargos e o exercicio
de funcdes e ocupagdes peculiares as operagdes portuarias e suas atividades correlatas.

Secdo II
DA ADMINISTRACAO DO PORTO ORGANIZADO

Art. 33 - A Administraciio do Porto é exercida diretamente pela Unido ou pela entidade concessio-
naria do porto organizado.

§1° Compete & Administracio do Porto, dentro dos limites da area do porto:

I - cumprir e fazer cumprir as leis, os regulamentos do servigo e as clausulas do contrato de con-
Cessao,

I - assegurar, ao comércio e 4 navegacgdo, o gozo das vantagens decorrentes do melhoramento e
aparelhamento do porto;

111 - pré-qualificar os operadores portuarios;

IV - fixar os valores e arrecadar a tarifa portuaria;

V - prestar apoio técnico ¢ administrativo ao Consetho de Autoridade Portuaria e ao OGMO;

V1 - fiscalizar a execuciio ou executar as obras de construgfo, reforma, ampliagdo, melhoramento e
conservagio das instalagdes portuarias, nelas compreendida a infra-estrutura de protegdo e de acesso
aquaviario ao porto,

VII - fiscalizar as operagbes portuarias, zelando para que os servigos se realizem com regularidade,
eficiéncia, seguranga e respeito ao meio ambiente;

VIII - adotar as medidas solicitadas pelas demais autoridades no porto, no dmbito das respectivas
competéncias;

IX - organizar e regulamentar a guarda portuaria, a fim de prover a vigildncia e seguranga do porto;

X - promover a remogio de embarcacdes ou cascos de embarcagbes que possam prejudicar a nave-
gacdo das embarcagbes que acessam o porto;

X1 - autorizar, previamente ouvidas as demais autoridades do porio, a entrada e a saida - inclusive
a atracagdo e desatracagio -, o fundeio e o trafego de embarcagio na area do porto, bem assim a movi-
mentacgio de carga da referida embarcacio, ressalvada a intervencio da autoridade maritima na movi-
mentagdo considerada prioritaria em situagdes de assisténcia e salvamento de embarcago;

XTI - suspender operagSes portudrias que prejudiquem o bom funcionamento do porto, ressalvados
os aspectos de interesse da autoridade maritima responsavel pela seguranga do trafego aquaviario;

XIII - lavrar autos de infracdo e instaurar processos administrativos, aplicando as penalidades pre-
vistas em lei, ressalvados os aspectos legais de competéncia da Unifio, de forma supletiva, para os fatos
que serdo investigados e julgados conjuntamente;
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X1V - desincumbir-se dos trabalhos e exercer outras atribuigdes que lhe forem cometidas pelo
Conselho de Autoridade Portuaria; e

XV - estabelecer o horario de funcionamento no porto, bem como as jornadas de trabalho no cais
de uso piablico.

§2° O disposto no inciso X1 do paragrafo anterior no se aplica 4 embarcacdio militar que no esteja
praticando comércio.

§3° A autoridade maritima responsavel pela seguranca do trafego pode intervir para assegurar ou
garantir aos navios da Marinha do Brasil a prioridade para atracagio no porto.

§4° Para efeito do disposto no inciso XI deste artigo, as autoridades no porto devem criar meca-
nismo permanente de coordenagio e integragdo das respectivas fungdes, com a finalidade de agilizar a
fiscalizagdio e a liberacfo das pessoas, embarcac¢des e mercadorias.

§5° Cabe a Administragdo do Porto, sob coordenagio: '

I - Autoridade Maritima:

a) estabelecer, manter e operar o balizamento do canal de acesso e da bacia de evolugio do por-
to;

b) delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio para carga ¢ descarga, de inspegiio sanitaria e de
policia maritima, bem assim as destinadas a plataformas e demais embarcagBes especiais, navios de
guerra e submarinos, navios em reparo ou aguardando atracagdo € navios com cargas inflamaveis ou
explosivas;

¢) estabelecer e divuigar o calado maximo de operagio dos navios, em fungio dos levantamentos
batimétricos efetuados sob sua responsabilidade; e

d) estabelecer e divulgar o porte bruto maximo e as dimensdes maximas dos navios que irdo trafe-
gar, em fun¢fo das limitagGes e caracteristicas fisicas do cais do porto.

IT - da autoridade aduaneira:

a) delimitar a area de alfandegamento do porto;

b) organizar e sinalizar os fluxos de mercadorias, veiculos, unidades de cargas e de pessoas, na
area do porto.

Art. 34 - E facultado o arrendamento, pela Administragio do Porto, sempre através de licitagio, de
terrenos e nstalacSes portuarias localizadas dentro da area do porto, para utilizagio nio afeta as opera-
¢Oes portuarias, desde que previamente consultada a administracio aduaneira.

SECAO I
DA ADMINISTRACAO ADUANEIRA NOS PORTOS ORGANIZADOS

Art. 35 - A administragio aduaneira, nos portos organizados, sera exercida nos termos da legisla-
¢do especifica.
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Paragrafo tnico - A entrada ou saida de mercadorias procedentes ou destinadas ao exterior, so-
mente podera efetuar-se em portos ou terminais alfandegados.

Art. 36 - Compete ao Ministério da Fazenda, por intermédio das reparti¢des aduaneiras:

I - cumprir e fazer cumprira legislagio que regula a entrada, a permanéncia ¢ a saida de quaisquer
bens ou mercadorias do pais;

II - fiscalizar a entrada, a permanéncia, a movimentacio e a saida de pessoas, veiculos, unidade de
carga e mercadorias, sem prejuizo das atribuiges das outras autoridades no porto;

I1I - exercer a vigilancia aduaneira e promover a repressdo ao contrabando, ao descaminho e ao tra-
fego de drogas, sem prejuizo das atribui¢Ses de outros 6rgdos,

1V - arrecadar os tributos incidentes sobre 0 comércio exterior;

V - proceder ao despacho aduaneiro na importagio e na exportagio;

VI - apurar responsabilidades tributarias decorrentes de avana, quebra ou falta de mercadorias, em
volumes sujeitos a controle aduaneiro;

VII - proceder 4 de mercadoria em situaco irregular, nos termos da legislago fiscal aplicavel;

VII - autorizar a remogdo de mercadorias da area do porto para outros locais, alfandegados ou
ndo, nos casos € na forma prevista na legislagio aduaneira;

IX - administrar a aplicagdo, as mercadorias importadas ou a exportar, de regimes suspensivos,
exonerativos ou devolutivos de tributos;

X - assegurar, no plano aduaneiro, o cumprimento de tratados, acordos ou convengdes internacio-
nais; e

XI - zelar pela observancia da legislagdo aduaneira e pela defesa dos interesses fazendarios nacio-
nats.

§1° O alfandegamento de porios organizados, patios, armazéns, terminais e outros locais destina-
dos a movimentagio € armazenagem de mercadorias importadas ou destinadas 4 exportagdo sera efetu-
ado apos o cumprimento dos requisitos previstos na legislacio especifica;

§2° no exercicio de suas atribui¢des, a Autoridade Aduaneira tera livre acesso a quaisquer depen-
déncias do porto e as embarcagdes atracadas ou nfio, bem como aos locais onde se encontrem mercado-
rias procedentes do exterior ou a ele destinadas, podendo, quando julgar necessario, requisitar papéis,
livros e outros documentos, inclusive, se for preciso, o apoio de forga publica federal, estadual ou mu-
nicipal;

CAPITULO VII
DAS INFRACOES E PENALIDADES

Art. 37 - Constitul infraco toda a ag3o ou omissdo, voluntaria ou involuntaria, que importe:
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I - na realizagio de operagdes portuarias com infringéncia ao disposto nesta Lei ou com inobser-
véancia dos regulamentos do porto;

I - na recusa, por parte do orgdo de gestdo de mio-de-obra, da distribuicio de trabalhadores a
qualquer operador portuario, de forma ndo justificada;

I - na utilizagdo de terrenos, drea, equipamentos e instalagdes localizadas na area do porto, com
desvio de finalidade ou com desrespeito a lei ou aos regulamentos.

§1° Os regulamentos do porto ndo poderdo definir infragdo ou cominar penalidade que ndo esteja
autorizada ou prevista em lei.

§2° Responde pela infracdio, conjunta ou isoladamente, qualquer pessoa fisica ou juridica que, in-
tervindo na operagio portuaria, concorra para a sua pratica ou dela se beneficie.

Art. 38 - Os infrag3es estdo sujeitas as seguintes penas, aplicaveis separada ou cumulativamente,
de acordo com a gravidade da falta:

I - adverténcia:

II - multa, de 100 (cem) até 20.000 (vinte mil) Unidades Fiscais de Referéncia - UFIR;

HI - proibigdo de ingresso na area do porto por periodo de trinta a cento e oitenta dias;

IV - suspensdo da atividade de operador portuario, pelo periodo de trinta a cento e oitenta dias;

V - cancelamento do credenciamento do operador portuario.

Art. 39 - Compete & Administracio do Porto:

I - determinar a pena ou as penas aplicaveis ao infrator ou a quem deva responder pela infracio,
nos termos da lei;

I - fixar a quantidade da pena, respeitados os limites legais.

Art. 40 - Apurando-o0, no mesmo processo, a pratica de duas ou mais infragdes, pela mesma pessoa
fisica ou juridica, aplicam-se, cumulativamente, as penas a elas cominadas, se as infragdes ndo forem
idénticas.

§1° Quando se tratar de infragéio continuada em relacfio a qual tenham sido lavrados diversos autos
ou representagdes, serdo eles reunidos em um sé processo, para imposigdo da pena.

§2° Considerar-se-30 continuadas as infragSes quando se tratar de repeti¢do de falta ainda ndo apu-
rada ou que seja objeto de processo, de cuja instauragdio o infrator ndo tenha conhecimento, por meio
de intimacao.

Art. 41 - Da decisdo da Administragio do Porto que aplicar a penalidade cabera recurso voluntario,
no prazo de trinta dias contados da intimagfo, para o Conselho de Autoridade Portudria, independente-
mente de garantia de instincia.

Art. 42 - Na falta de pagamento de multa no prazo de trinta dias a partir da ciéncia, pelo infrator,
da decisdo final que impuser a penalidade, tera lugar o processo de execugio.

Art. 43 - As importéncias pecuniarias resultantes da aplicagdo das multas previstas neste Lei re-
verterdo para a Administracio do Porto.



Art. 44 - A aplicag@o das penalidades previstas nesta Lei, e seu cumprimento, ndo prejudica, em
caso algum, a aplicagdo das penas cominadas para o mesmo fato pela legislagio aplicavel.

CAPITULO VI
DAS DISPOSICOES GERAIS

Art. 45 - O operador portuario ndo podera locar ou tomar mao-de-obra sob o regime de trabalho
temporario ( Lei n° 6.019, de 3 de janeiro de 1.974)
Art. 46 - ( VETADQ)

CAPITULO IX
DAS DISPOSICOES TRANSITORIAS

Art. 47 - E fixado o prazo de noventa dias contados da publicagdo desta Lei para a constitui¢io dos
orgdos locais de gestdo da mio-de-obra do trabatho portuario avulso.

Paragrafo Gnico - Enquanto ndo forem constituidos os referidos orgdos, suas competéncias serdo
exercidas pela respectiva Administra¢do do Porto.

Art. 48 - Os atuais contratos de exploragdo de terminais ou embarcadores de uso privativo deverdo
ser adaptados, no prazo de até cento e oitenta dias, as disposi¢des desta Lei, assegurado aos titulares o
direito de op¢do por qualquer das formas de exploragdo previstas no inciso II do § 2° do art. 4° desta
Lei

Art. 49 - Na falta de contrato, conveng@o ou acordo coletivo de trabalho, devera ser criado o orgio
gestor a que se refere o art. 18 desta Lei no nonagésimo dia a contar da publicagio desta Lei.

Art. 50 - Fica o Poder Executivo autorizado a desmembrar as atuais concesses para exploragdo de
portos.

Art. 51 - As Administragdes dos portos organizados devem adotar estruturas de tarifas adequadas
aos respectivos sistemas operacionais, em substituigio ao modelo tarifario previsto no Decreto n°
24.508, de 29 de junho de 1934, e suas alteragles.

Paragrafo Gnico - As novas estruturas tarifarias deverdo ser submetidas a apreciagio dos respecti-
vos Conselhos de Autoridade Portuana, dentro do prazo de sessenta dias.

Art. 52 - A aliquota do Adicional de Tarifa Portuéria - ATP (Lei 0° 7.700, de 21 de dezembro de
11.988), é reduzida para:

1 - em 1993, 40% (quarenta por cento),

1I - em 1994, 30% (trinta por cento),
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III - em 1995, 20% (vinte por cento).

§ 1° A partir do exercicio de 1993, os recursos do ATP serdo aplicados no porto organizado que
lhes deu origem, nos seguintes percentuais:

1 - 30% (trinta por cento) em 1993;

IT - 40% (quarenta por cento) em 1994;

If1 - 50% (cingienta por cento) em 1995;

IV - 60% (sessenta por cento) em 1996;

V - 70% (setenta por cento) a partir do exercicio de 1997,

§ 2° O ATP nio incide sobre operagdes portuarias realizadas com mercadorias movimentadas em
instalagdes portuarias localizadas fora da area do porto organizado™®.

Art. 53 - O Poder Executivo promovera, no prazo de cento e oitenta dias, a adaptagdo das atuais
concessdes, permissdes e autorizagdes as disposi¢des dessa lei.

Art. 54 - E assegurada a inscrigio no cadastro de que trata o inciso I do art. 27 desta Lei aos atuais
integrantes de forgas supletivas que, matriculados, credenciados ou registrados, complementam o tra-
balho dos efetivos.

Art. 55 - E assegurado o registro de que trata o inciso II do art. 27 desta Lei aos atuais trabalhado-
res portuarios avulsos matriculados, até 31 de dezembro de 1990, na forma da lei, junto aos Orgdos
competentes, desde que estejam comprovadamente exercendo a atividade em carater efetivo desde
aquela data.

Paragrafo unico - O disposto neste artigo n#o abrange os trabalhadores portuarios aposentados.

Art. 56 - E facultado aos titulares de instalagbes portuarias de uso privativo a contratagio de tra-
balhadores a prazo indeterminado, observado o disposto no contrato, convengio ou acordo coletivo de
trabalbo das respectivas categorias econdmicas preponderantes.

Paragrafo uinico - Para os efeitos do disposto neste artigo, as atuais instalagbes portuarias de uso
privativo devem manter, em carater permanente, a atual proporcio entre trabalhadores com vinculo
empregaticio ¢ trabalhadores avulsos.

Art. 57 - No prazo de cinco anos contados a partir da publicagio desta lei, a prestacdo de servicos
por trabalhadores portuarios deve buscar, progressivamente, a muitifuncionalidade do trabalho, visando
adequa-lo aos modernos processos de manipulagio de cargas e aumentar a sua produtividade.

§ 1° Os contratos, as convencgdes e 0s acordos coletivos de trabalho deverdio estabelecer os proces-
sos de implantacio progressiva da multifuncionalidade do trabalho portuario de que trata o caput deste
artigo.

138 (3 art 52 foi revogado pelo art. 3 da lei n° 9309 de 2 de outubro de 1996.
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§ 2° Para os efeitos do disposto neste artigo a multifuncionalidade deve abranger as atividades de
capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, vigilancia de embarcacdes e bloco.

§ 3° Considera-se:

I - Capatazia: a atividade de movimentag3o de mercadorias nas instalagdes de uso publico, com-
preendendo o recebimento, conferencia, transporte interno, abertura de volumes para a conferéncia
aduaneira, manipulagdo, arrumag&o e entrega, bem como o carregamento e descarga de embarcacdes,
quando efetuados por aparelhamento portuario;

Ii - Estiva: a atividade de movimentac¢do de mercadorias nos conveses ou nos pordes das embarca-
¢des principais ou auxiliares, incluindo o transbordo, arrumagio, peacio e despeagio, bem como o car-
regamento e a descarga das mesmas, quando realizados com equipamentos de bordo;

I - Conferéncia de Carga: a contagem de volumes, anotagdo de suas caracteristicas, procedéncia
ou destino, verifica¢do do estado das mercadorias, assisténcia 4 pesagem, conferéncia do manifesto, e
demais servigos correlatos, nas operagSes de carregamento e descarga de embarcagdes;

IV - Conserto de Carga: o reparo e restauragdo das embalagens de mercadorias, nas operagdes de
carregamento e descarga de embarcagbes, reembalagem, marcagfio, remarcagio, caribagem, etiqueta-
gem, abertura de volumes para vistoria e posterior recomposicio;

V - Vigilancia de embarcages: a atividade de fiscalizagdo da entrada e saida de pessoas a bordo
das embarcagdes atracadas ou fundeadas ao largo, bem como da movimentacdo de mercadorias nos
portalds, rampas, pordes, conveses, plataformas e em outros locais da embarcacio;

V1 - Bloco: a atividade de limpeza e conservagdo de embarcagdes mercantes ¢ de seus tanques, in-
cluindo batimento de ferrugem, pintura, reparos de pequena monta e servicos correlatos.

Art. 58 - fica facultado aos trabalhadores avulsos, registrados em decorréncia do disposto no art. 55
desta lei, requerem ao organismo local de gestdo de mio-de-obra, no prazo de até 1(um) ano contado
da vigéncia do adicional a que se refere o art. 61, o cancelamento do respectivo registro profissional.

Paragrafo unico - O Poder Executivo podera antecipar o inicio do prazo estabelecido neste artigo.

Art. 59 - E assegurada trabalhadores portuarios avulsos que requeiram o cancelamento do registro
nos termos do artigo anterior:

I - indenizacdo correspondente a Cr$ 50.000.000,00 ( cinqiienta milhdes de cruzeiros), a ser paga
de acordo com as disponibilidades do Fundo previsto no art. 64 desta Lei;

II - o saque do saldo de suas contas vinculadas do FGTS, de que dispde a Lei n° 8.036, de 11 de
matio de 1.990.

§ 1° O valor da indenizagfio de que trata o inciso I, deste artigo sera corrigido monetariamente, a
partir de julho de 1992, pela variagio mensal do Indice de Reajuste do Salario Minimo - IRSM, publi-
cado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE.

§ 2° O cancelamento do registro somente surtira efeito a partir do recebimento, pelo trabalhador
portuario avulso, da indenizac3o.
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§ 3 ° A indenizac8o de que trata este artigo € isenta de tributos da competéncia da Unido.

Art. 60 - O trabalhador portuarios avulso que tenha requerido o cancelamento do registro nos ter-
mos do art. 58 desta Lei, para constituir sociedade comercial cujo objeto seja o valor correspondente a
Cr$ 12.000.000,00 (doze milhdes de cruzeiros), corrigidos na forma do disposto no § 1° do artigo ante-
rior, mediante prévia comprovagio da subscrigio de capital minimo equivalente ao valor total a que
faca jus.

Art. 61 - E criado o Adicional de Indenizacio do Trabalhador Portuario Avulso - AITP destinado a
atender aos encargos de indenizagio pelo cancelamento do registro do trabalhador portuario avulso, nos
termos desta Lei.

Paragrafo dnico - O AITP tera vigéneia pelo periodo de 4 (quatro) anos, contados do inicio do
exercicio financeiro seguinte ao da publicacdo desta lel.
Art. 62 - O AITP € um adicional ao custo das operagdes de carga e descarga realizadas com mer-

cadonas importadas ou exportadas, objeto do comércio na navegagio de longo curso.

Art. 63 - O adicional incide nas operagdes de embarque e desembarque de mercadorias importadas
ou exportadas por navegagdo de longo curso, & razdo de 0,7 (sete décimos) de UFIR por tonelada de
granel liquido e 0,6 (seis décimos) de UFIR por tonelada de carga geral, solta ou unitizada.

Paragrafo unico - Para os efeitos deste artigo, considera-se transporte fluvial, lacustre e de cabota-
gem a ligaco que tem origem e destino em porto brasileiro.

Art. 65 - O AITP sera recolhido pelos operadores portuarios responsaveis pela carga ou descarga
das mercadorias até dez dias apds a entrada da embarcagio no porto de carga ou descarga em agéncia
do Banco do Brasil S.A_, na praca de localiza¢io do porto.

§ 1° Dentro do prazo previsto neste artige, os operadores portuarios deverfio apresentar a receita
Federal o comprovante do recolhimento do AITP.

§ 2° O atraso no recolhimento do AITP importara na inscri¢io do débito em Divida Ativa, para
efeito de cobranga executiva, nos termos da legislagio em vigor.

§ 3° Na cobranca executiva a divida fica sujeita a correcdo monetaria, juros de mora de 1% (um
por cento) ao més e multa de 20% (vinte por cento) sobre a importincia devida.

§ 4° Os orgdos da Receita Federal nfio darfo seguimento a despachos de mercadorias importadas
ou exportadas, sem comprovagéc do pagamento do AITP.

Art. 66 - O produto da arrecadacfio do AITP sera recolhido ao Fundo de que trata o art. 67 desta
lei.

Art. 67 - E criado o Fundo de Indenizagio do Trabalhador Portuario Avulso - FITP, de natureza
contabil, destinado a prover recursos para indenizacio do cancelamento do registro do trabalhador
portuario avulso, de que frata esta Lei.

§ 1° S3o recursos do Fundo:

I - o produto da arrecadagiio do AITP;

IT - (VETADO)
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II - o produto do retorno das suas aplicagdes financeiras;

IV - a reversio dos saldos anuais nio aplicados.

§ 2° Os recursos disponiveis do Fundo poderdio ser aplicados em titulos publicos federais ou em
outras operagdes aprovadas pelo Ministro da Fazenda.

§ 3° O Fundo tera como gestor o Banco do Brasil S.A.

Art. 68 - Para os efeitos previstos neste Lei, o orgios de gestio de mio-de-obra informardo ao
gestor do Fundo o nome e a qualificagiio do beneficiario da indenizagdo, bem assim a data do requeri-
mento a que se refere o art. 58 desta lei.

Art. 69 - As administragdes dos portos organizados estabelecerdo planos de incentivo financeiro
para o desligamento voluntario de seus empregados, visando o ajustamento de seus quadros as medidas
previstas em lei.

Art. 70 - E assegurado aos atuais trabalhadores portuarios em capatazia com vinculo empregaticio
a prazo indeterminado a inscrigdo no registro a que se refere o inciso II do art. 27 desta lei, em qualquer
dos Orgdos locais de gestdo de mio-de-obra, a sua livre escoltha, no caso de demissdo sem justa causa.

Art. 71 - O registro de que trata o inciso II do caput do art. 27 desta Lei abrange os atuais trabalha-

dores integrantes dos sindicatos de operarios avulsos em capatazia, bem como a atual categoria de ar-
rumadores.

Art. 72 - (VETADQ)

Art. 73 - O BNDES, por intermédio do FINAME, financiara, com prioridade, os equipamentos
portudrios.

Art. 74 - Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacio.

Art. 75 - Ficam revogados no prazo de cento e oitenta dias contados da publicagio desta lei, os art.
254 a 292 e o inciso VIII do art. 544 da Consolidagio das Leis do Trabalho, aprovada pelo Decreto-Lei
n° 5.452, de 1° de maio de 1943.

Art. 76 - Ficam revogados, também os Decretos n® 24.324, de 1° de junho de 1934, 24 447, de 22
de junho de 1934, 24.508, de 29 de junho de 1934, 24511, de 29 de junho de 1934, e 24.599, de 6 de
julho de 1934; os Decretos-leis n°s. 6.460, de 2 de maio de 1994 e 8.439, de 24 de dezembro de 1945;
as Leis n°s 1.561, de 21 de fevereiro de 1952, 2.162, de 4 de janeiro de 1954, 2.191, de 5 de margo de
1954 e 4.127, de 27 de agosto de 1962; os Decretos-leis n°. 3, de 27 de janeiro de 1966, 5, de 4 de
abril de 1966 e 83, de 26 de dezembro de 1966, a Lei n® 5.480, de 10 de agosto de 1968; os incisos VI e
VII do art. 1° do Decreto-lei n° 1.143, de 30 de dezembro de 1970; as Leis n°. 6.222, de 10 de julho de
1975 € 6.914, de 27 de maio de 1981, bem como as demais disposi¢cdes em contrario.
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