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Resumo

Este trabalho inseri-se na tematica da reestruturacio produtiva e dos estudos centrados nas
relagdes de trabalho como o foco central de atencdio, e tem como objetivo analisar os
impactos do novo paradigma de gerenciamento do trabalho e da producdo sobre as
atividades portuarias. A introducdo de um novo estatuto legal no sistema portvario
brasileiro, a Lei n° 8.630/93, desarticulou completamente o arsenal legislativo que norteava
a estrutura portuaria brasileira desde as décadas de 1930/40, o que fez com que o
movimento sindical, representante dos interesses dos trabalhadores envidasse esforcos no
sentido de, num primeiro momento mobilizar forcas no intuito de barrar a aplicagio da
nova lei; e, posteriormente, extrair da mesma o maximo de beneficios aos associados e a
preservacdo das conquistas adquiridas, o que de certa forma péde ser vislumbrado por meio
da defesa dos pontos da Lei de Modernizagio considerados como estratégicos na defesa de
tais conquistas. Dentre as mudangas que a nova legislagdo introduz destacam-se: a
transferéncia para 0 OGMO - Orgio de Gestdo da Mao-de-Obra - , da gestdo da m3o-de-
obra e da distobuicio do trabalho no porto, antes realizados pelos sindicatos de
trabalhadores; concessdo aos terminais privados do direito de manipularem cargas de
terceiros; privatizagdo das operagdes portudrias; introdugdo da polivaléncia ou
multifuncionalidade do trabalbhador portuario, dentre outras. Tendo em vista as
peculiaridades dos sindicatos avulsos e da cultura portudria, fincados em lagos de
parentesco como referencial para a insergfio no mercado de trabalho, o peso da tradigfio e o
acentuado perfil corporativo em parte consagrado pela legislagio getulista, percebe-se que,
comparada 2 reestruturacio levada a efeito em outros ramos da economia, a reestruturagio
do sistema portudrio tem sido marcada pelo acentuado grau de negociacio e indefinicGes,
que fazem com que os atores diretamente envolvidos ( trabalho, governo e capital ) sejam
constantemente obrigados a se sentarem 4 mesa de negociagles redefinindo todo o
processo, o que de certa forma aponta para o surgimento paulatino de uma cultura negocial
nos portos, fator até entfio inexistente no segmento. Apesar de lentas, as mudangas estio em
curso, respondendo de certa forma aos imperativos impostos pela reestruturagdo do capital
que vem se dando a nivel global. Ao lado das novas tecnologias que estdo sendo
introduzidas no cais, a legislagio de modernizagio se adequa ao favorecimento do
nascimento de um novo trabalhader portuirio, detentor de um perfil mais refinado, se
comparado ao esteredtipo que sempre marcou os trabalhadores desse importante setor da
economia.

PALAVRAS-CHAVE: a) trabalho portuirio; b) reestruturacio produtiva; c)
corporativismo e; d) Lei n® 8.630/93




O NASCIMENTO DE UM NOVO TRABALHADOR PORTUARIO.
REESTRUTURACAO PRODUTIVA E CORPORATIVISMO:

Um estudo sociolégico acerca da resisténcia dos portuarios capixabas ao processo

de modernizagio dos portos.

INTRODUCAO.

A abertura dos portos em 1808 por D. Jodo VI - apesar de ser considerada um
marco na historia do desenvolvimento portuario brasileiro ~ apenas abriu as fronteiras
do pais & admissibilidade de produtos € a possibilidade de um intercdmbio comercial
com outras nag¢des, deixando pouco ou nenhum espago a questio da qualidade dos
servigos prestados a beira do cais. A concepgio de porto enquanto 4rea de servico e
centro de trabalho foi pouco considerada’.

O desenvolvimento da marinha mercante e da engenharia naval impuseram
sobre 0 segmento porfuario um maior nivel de preocupa¢do com a melhoria das
condigOes infra-estruturais, com vistas & criagdo de melhores condi¢des de atracacdo ¢
de transborde das cargas. No que s¢ refere aos instrumentos legais que regulariam a
mao-de-obra € 0s servigos no porto, poucos avangos foram dados, pois o pouco que se
tinha fazia referéncia apenas as obras realizadas na faixa do cais. O governo concedia
autorizag#o as empresas particulares para que estas pudessem realizar as obras de infra-
estrutura, dispensando pouca ou nenhuma aiencdo & forma como as cargas seriam
manuseadas efou os servigos prestados, o que fez com que essas concessdes se

limitassem apenas & melhoria e ao desenvolvimento do aspecto fisico do porto’.

! Segundo Pazd { 1997 ) a primeira legistagiio brasiieira a regular o direito matitimo foi a Lei o® 556 de 1850. Antes disso, ¢le era
regido pelas ordenagdes filipmas, derivadas do direito portugués. Todavia, 2 regulamentagio do trabalho portudrio ndo foi objeto de
atencio dessa Lei.

2 Nesse caso, referimo-nos ap periodo de tempo que vai do final do século passado até mais ou menos o final da primeira década
deste século. Segundo Pazé { ap. cif ) a concessfo dos porios ocomreu em 1869 por meio do Decreto n” 1.746, que dava aos
empresérios o direito de exploragiio dos portos do Império. A concessio podia ser por um prazo de até 90 anos Maiores informagGes
sobre este assunto cf. Siqueira { 1984 ).



Nesse interregno a atividade dos trabalhadores ‘avulsos’ comegou a se
desenvolver, a assumir uma nova conformac@io, uma vez que até entdo todas as
embarcagdes contavam com tripulagdo muito grande e que executavam - elas mesmas —
a atividade de manuseio das cargas nos navios. O surgimento de navios mais arrojados e
modernos ocasionou a reducdo das tripulacdes de bordo, fazendo com que fosse
necessario o aumento de uma mao-de-obra que estivesse disponivel exclusivamente ao
desenvolvimento dessas atividades. Passou-se entfo, a arregimentar as pessoas que
estavam disponiveis a beira dos cais justamente para a execuciio dessa atividade; e esse
grupo encontrava-se totalmente desprotegido no que concerne ao aspecto previdenciario,
tendo somente o compromisso de carregar/descarregar os navios o mais rapido possivel’.

Foi s6 em 1934 que surgiram os primeiros instrumentos legais que regulavam a
gestfio da maAo-de-obra portuaria, legislac@o essa bem préxima aquela que conheciamos
até o surgimento da Lei de Modernizagio dos Portos- n° 8.630/93. O Governo getulista
infroduziu no pafs uma vasta legislag8o social/previdenciéria e trabalhista, criando, por
conseguinte a CLT e um farto conjunto de regulamentos para o setor portuario.

A trajetéria do segmento portudrio é marcada pela complexidade e por haver
percorrido um caminho bastante tortuoso no seu relacionamento com as instancias

decisorias do Estado. Na década de 1950,

“o regime de concessdo publica no Brasil comecou a sofrer
forte oposicio politica. Comecou a sofrer limitacbes, a ser
imprensado de forma tal, que ji no final daquela década ele se

L) ~ 2
encontrava em franco processo de extingdo ™ .

Simultaneamente a isso a ac#o do governo central no cais foi se tornando mais
forte, haja vista a necessidade de se fazer investimentos no setor portuério. A partir do
governo JK foi criado um Fundo de Methoramento dos Portos, através do qual a agdo e a
forca do Governo Federal nos portos se consolidaram com mais forga, passando a ditar

muitas das regras vigentes no setor. Como resultado, verificou-se o esfacelamento do

¥ Informagio obtida com o Osmar Rabello, presidente da Associagio Brasileira de Terminais Privativos, em 1998 ( ABTP ).
* Depoimento de Osmar Rabello.



programa de concessdo de exploracdo das attvidades portuarias pela imciativa privada,
fazendo com que o empresario privado praticamente desaparecesse do porto.

Foi por ocasido do Gblpe de 1964 que surgiu a idéia de se criar os terminais
privados, 0 que acabou mudando um pouco o segmento portuario. O Governo
argumentava que somente atraves dos terminais privados € que seria possivel novos
investimentos no sistema portuario brasileiro. Dessa forma, quem movimentasse um
elevado volume de cargas podia explorar a atividade portudria; e pari passu a esse
projeto, preservava-se o porto publico.

Setores politicos de ‘esquerda’ por sua vez, argumentavam que por tras desse
projeto encontravam-se interesses imperialistas, que desafiavam e desrespeitavam a
soberania nacional. Era desse modo que estava organizade o campo de opinides e
interesses por ocasifio do comego do Regime Militar.

Até a redemocratizagio do pais, o sistema portuario permaneceu praticamente
intacto no que concerne a inser¢do de mudangas no aparato legislativo que
regulamentava as atividades no setor. Trabalhadores e empresarios desempenhavam
papéis muito bem definidos e delimitados, atuando num contexto marcado pelo
acentuado intervencionismo e paternalismo estatal, que favoreceram a passividade de
ambos os atores no que se refere & acio do poder piblico sobre o setor’.

A ‘solidez’ dessa estrutura montada ha pelo menos 56 anos comegou a entrar
em colapso com a extingdo das Delegacias de Trabalho Marittmo ( DTM’s ) através do
Plano Verdo - ainda durante o Governo Samey -, deixando a atividade dos avulsos
praticamente sem regulamentacdio. Posteriormente — ja durante a gestio de Fernando
Collor de Mello - veio a extingio da PORTOBRAS, a holding que centralizava e definia
toda politica portudria a nivel nacional. Mais tarde, veio o ataque ao cartel “incrustrado
na Marinha Mercante e na navegagdo de longo curso — retirando do Estado o poder de
abrir concessées, onde se localiza um grande potencial de corrup¢do.” E finalmente, o
ponto mais controverso de todo esse amplo conjunto de mudangas: as alteragSes na
gestfio da mio-de-obra avulsa, com o fim da exclusividade de mercado®, ocasionando

uma acirrada disputa no Parlamento entre os trabalhadores de um lado, e os empresarios

# CfColbari ( 1997 ).
& Cf. TRABALHO avulso em ritme de impasse. Portos e navies, abrii de 1989.



do setor portuario, do outro. O Congresso tornou-se o palco, por exceléncia, desse
conflito de interesses, acentuando ainda mais a ja turbulenta convivéncia entre
trabathadores avulsos e empresarios. S6 que dessa vez as disputas assumiram uma nova
configurago, ja que prescindiam da presenga do Estado — até ento o tutor do sistema
portudrio —, exigindo das partes mais interessadas uma maior versatilidade ¢ disposicdo
para a negociacdo, que nesse Contexto passou a ser a palavra-chave para o ‘segredo’ de
um acordo satisfatério para os grupos de interesse envolvidos. Isso veremos com mais
detalhes mais adiante, no decorrer do desenvolvimento deste trabalho.

Falando especificamente sobre o Espirito Santo, destacamos que o complexo
portudrio presente nesse Estado surgin em 1975" com o objetivo de atender ao
crescimento industrial que ali se processava. A erradicagdo dos cafezais na década de
1960 colocou a economia capixaba sob risco de entrar em colapso ¢ estagnacgéo,
tornando imperativa a busca de alternativas ao desenvolvimento econdmico local. Nesse
contexto, 0 segmento portuario passou a ocupar uma posigio estratégica no dmbito da
recuperacio econdmica estadual, acentuando o vinculo existente entre os chamados

“grandes projetos indusiriais de impacto” e o setor portuario.

A FORCA da estiva barra a modernizagdo. Jornal da tarde. ( Nio foi possivel identificar a data deste itltimo documento ).

7 O sistema portuario capixaba foi se estruturando no decorrer do sécule XX, havendo, inicialmente, um predominic dos portos
regionais de apemirim e 530 Mateus, que ac Jado do Porto de Vitéria, marcavam presenga na inserpiio do estado ma economia
nacional.



No quadro abaixo podemos observar a forma como esti disposto o sistema

portuario capixaba®.

QUADRO DO COMPLEXO PORTUARIO CAPIXABA

PORTO ADMINISTRACAO PRODUTO
1- Terminal de Regéncia Petrobras Petrdleo cru
2- Portocel Aracruz Celulose Celulose
3-Porto de Praia Mole CST Produtos siderdrgicos
a) Cais de  produtos| CVRD Carvio
siderdrgicos;
b)  b)cais de carvio
4- Porto de Tubardo CVRD Minério de Ferro
Soja
5- Porto de Vitéria CODESA Carga geral
6- Porto de Capuaba CODESA Carga geral
7- Atalaia CODESA Soja/Milho
8- Paul CVRD Ferro Gusa
9- Porto de Ubu SAMARCO Minério de Ferro

Movimenta¢do de cargas: 65 milhdes/t/ano ( Fonte: Fundacentro/ES )

Numero de navios: 2300 navios/ano

Aos poucos, os portos do Espirito Santo foram acompanhando as mudangas que
se processavam no segmento portuario. Até o ano de 1945 os portos do pais
apresentavam caracteristicas comuns, sendo a predominéncia da carga geral com os cais
néo especializados a que mais se sobressaia. E os portos capixabas ndo fugiam i regra.
Com o tempo foram sendo introduzidas mudancas profundas na tecnologia naval que

impactaram significativamente sobre o perfil operacional do setor. Na década de 1980,

“( ... ) foi implantada uma nova mentalidade de trabalho,

* O Espirito Santo ¢ a unidade da Federagdo que possui a maior quantidade de terminais portuarios em sua costa.




apoiada em wma politica administrativa mais planejada e

agressiva, extensiva a todos os setores do porto. "

Os anos 90 por sua vez foram marcados pela emergéncia da légica do porto
moderno, inserido num contexto caracterizado pela busca da otimizag¢#io operacional, do
uso da alta tecnologia associada aos terminais especializados. E o Espirito Santo néo
ficou &4 margem desse processo; ao contrario, tem procurado acompanhar os avangos que
tém se dado no segmento, nio s6 a nivel técnico, mas também no que conceme as
politicas que norteiam a gestdo do setor. O Estado tem se notabilizado por possuir portos
competitivos e em boas condiges operacionais, ao lado de tarifas que de certa forma séo
atrativas aos usuarios do sistema portudrio, bem como um quadro de funcionarios
enxuto'’. |

Uma répida olhada no passado nos permite constatar que o Espirito Santo da
época da colonizagio européia nasceu e se desenvolveu & beira-mar. Femando Achiamé

descreve as peculiaridades do porto capixaba nas palavras que se seguem:

“Diferentemente de outras localidades, a zona portudria
vitoriense ndo estd segregada, mas participa diretamente da vida
cotidiana do aglomerado. Todos sabem que os navios quase
‘passeiam’ pelas ruas da capital, em estreito contato com seus
habitantes. Qcorreu desde sempre uma forte comunicagdo entre o
porto, 0s navios que trafegam junto da cidade e os vitorienses. Ndo
faz muitos anos ainda existia uma casa no alto do morro do Atalaia,
onde um mastro recebia bandeiras, olhadas e comentadas por todos,
que informavam sobre a nacionalidade dos navios prestes a chegar
na barra. Quem mora ou trabalha no centro da cidade participa,
mesmo sem querer, do movimento didrio do porto. Os apitos dos
navios chamando os rebocadores para auxiliar na desatracagdo e se

despedindo sdo um exemplo dessa participagdo. Apesar da pressa

? Cf. Siqueira { 1995 : 144).



dos nossos dias, quantas pessoas ainda param para observar as
embarca¢bes entrando e saindo na baia de Vitéria? Muitos
capixabas tém o costume de observar o que estd sendo embarcado ou
desembarcado no cais, conferindo assim o desenrolar da vida. ( ... ).
Vitéria é o porto e sem ele ndo existiria como cidade ( pelo menos
nos moldes atuais ) nem como expressio econdmica liderando toda

ol
uma vasta regidgo”" .

Vitoria cresceu em fungio do porto. A prépria arquitetura local confirma isso,
na medida em que verificamos que o porto encontra-se localizado dentro da cidade, mais
precisamente no centro. Os armazéns, os cais, enfim tudo, encontra-se encravado na
cidade, fortalecendo acentuadamente os vinculos com o cotidiano da cidade. A
reurbamzaciio da cidade iniciada em comegos do século XX deu-se basicamente em
funcdo do desenvolvimento das atividades portuarias. Em todo projeto de reestruturagéo
urbana o porto ocupava posi¢Zo estratégica no contexto das modificacBes a serem feitas.

Hoje, os portos capixabas estdio estrategicamente montados, servindo a uma
area que corresponde a mais de 26% do territ6rio nacional, ja que englobam os Estados
de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, o Sul da Bahia, Distrito Federal, Espirito Santo,
Tocantins, Minas Gerais, Goias e Acre. '

O setor portuario atua como fomentador na geragio de uma multipla quantidade
de empregos, tanto diretos, quanto indiretos. Por trés das atividades desenvolvidas &
beira do cais encontramos uma gama de atividades e empresas nelas envolvidas. Isto
porque séo varias as empresas que prestam servicos as embarcagdes e suas tripulag3es,
atingindo cifras elevadas em movimentacfio financeira em délares. Tais empresas vio
desde os supermercados, passando pelos servigcos médico-odontologicos, até as
lavanderias. A atraca¢iio de um navio envolve a participacio de um amplo conjunto de
trabalhadores das mais diversas categorias e que prestam os mais variados servigos (
rebocadores, praticos, funcionarios da Receita Federal, trabalhadores para a abertura dos

pordes, estivadores, a manipulagdo de carga a bordo, guindasteiros, amarradores,

'* Maiores informagdes sobre o sistema portuario capixaba ver Siqueira { 1984 e 1994 ) que faz uma excelente descrigio desse setor
no Espirito Santo.



transporte e armazenamento das mercadorias no cais, etc ). Contudo, ¢sses trabalhadores
e servigos estdo ligados a fase de recebimento dos navios, pois hd outros serviges e
atividades a serem prestados, como vigilancia, fornecimento de combustivel, servigos
contra incéndio, servigos consulares, conferéncia, conserto de cargas, dentre outros;
revelando-nos uma intricada rede de relagdes sociais e econdmicas no interior do
complexo portudrio, tornando-o um desafio 4 realizacio de estudos mais aprofundados'z.

A atual conjuntura marcada pela emergéncia dos ‘portos secos’, dos ‘Hub

Ports’”

, do contéiner, da informética como recurso no processo de agilizagdo da
liberacdo das cargas, dos trabalhadores polivalentes, etc, tem imposto por conseguinte,
uma maior integragéio entre todas as modalidades de transporte, o que no caso do Brasil
torna-se uma questiio polémica, dadas as deficiéncias da nossa infra-estrutura ou malha
viaria. As principais sfio: o setor rodoviario apresenta sinais de méa conservagao,
englobando uma sinalizacfio deficiente, uma ma fiscalizagdo das estradas e custos
elevados; o setor ferroviario apresenta em certos trechos uma perda de tempo causada
pela falta de programacio das viagens, cujos hordrios encontram-se dispostos de forma
desordenada; e o setor portudrio, como nos casos de Vitéria ¢ Capuaba tém o
descarregamento de trigo ¢ de outros produtos prejudicado, devide a falta de locais
proprios ao atracamento de navios da Armada, que possuem prioridade de atracagio.
Soma-se a isso o fato de que o canal que da acesso ao Porto de Vitoria, impde
dificuldades & entrada dos navios de grande porte decorrentes de questdes de cunho
peografico'?,

Sdo questdes como essas que tormam necessaria a realizagio de estudos que
possibilitem uma melhor compreensio acerca dos impactos da Lei de Modernizagio dos
Portos — n° 8.630/93 — sobre as atividades portuarias do Estado do Espirito Santo, pois
como teremos a oportunidade de verificar, o desenvolvimento econdmico desse Estado

encontra-se fortemente ligado a expanso dos setor portuério. Trata-se de uma Lei que

' Cf. Siqueira { 1984 ), prefacio.

12 Nascimento ( 1996 ).

% « ¢ ., } porto agregador de cargas conteinerizadas para serem desipcadas até o seu desting final. " { Colbari, 1997,p 09).

“ A baia de Vitdria & considerada uma das mais dificeis do mundo para se conduzir um navio. Sob suas dguas encontram-se ocultas
pedras ¢ bancos de areia, que dificultamn a condugdo dos navios até o cais. Soma-se a isso o fato de a Terceira Ponte haver sido
constraida num local de manobm de embarcagdes; a bacia de evolugiio da baia & estreita, 0 que dificulta o trabalho dos rebocadores
1o momento da atracacio dos navios; ¢ para que houvesse menos riscos &s embarcacdes seria necessaric que ela tivesse o dobro do
tamanho atual. { PRATICAGEM tem baixo indice de acidentes, Portos e Navios, 03/96 ).



altera profundamente as condi¢des de funcionamento dos portos brasileiros, mexendo
sobretudo, no aspecto estrutural desse setor, redesenhando o formato das relagbes de

trabalho e o aspecto operacional do sistema.

O tema proposto no contexto da reestruturacio produtiva.

As recentes metamorfoses que tém se alastrado pelo mundo do trabalho tém
sido tema e alvo da atencdio dos mais variados pesquisadores dos mais diversos campos
do conhecimento, que tém envidado esforcos no sentido de compreender a dindmica que
tem norteado toda essa gama de transformacdes.

Apesar de divergirem em diversos aspectos, todos sfio uninimes em reconhecer
que os processos de trabalho encontram-se em rapida mudanga, sobretudo nos paises
capitalistas centrais, mas também nos de industrializag#io tardia. Tais mudangas sdo
materializadas, principalmente pela emergéncia de um novo ‘paradigma tecnoldgico-
organizacional’, que tem de forma bastante vigorosa redefinido o perfil do processo
produtivo ¢ da forga de trabalho como um todo'’.

As modificagdes dos processos de trabalho tém sido decorréncia da introducio
cada vez mais acelerada da antomagdo de base microeletrdnica no chio de fabrica e da
informatizaciio de amplos segmentos da esfera do setor prestador de servigos. Os
processos de trabalho vém se tormando cada vez mais flexiveis, a produgéo
estandartizada vai desaparecendo, cedendo lugar a processos marcados pela
personalizagio da produgdo, fazendo com que as economias de escala se transformem no
principal fator de obtenciio de economia na produgfo. A introdugfio da automagio
industrial com base eletrébnica meodificou substancialmente o quadro anterior,

favorecendo a flexibilizagdo e programacio da produgéo. { Coutinho, 1994 ).

¥ Desde a década de 1970 ¢ de forma mais acentuada na de 1980, os paises desenvolvidos t&m sido atingidos por uma verdadeira
onda de inovagbes tecnolbgicas, organizacionais, financeiras ¢ do conhecimento, caracterizada sobretudo, a): “a emergéncia do
complexo eletrénico como principal complexo industrial e como epiventro da inovapdo; b) o aprofundamento da automecdo
integrada e flexivel sob o comando de computadores: ¢} a revolugdo nos processos de trabatho, nas relecdes de trabalho e nos
requerimentos educacionais, 4} a revolicdo nas formas de organizacio e de gestdo empresarial, com o avango das redes de
cooperacdo intra e inter-empresas; e) o globalizacdo das relacées financeiras e dos mercados de capitais, acompanhados de notdvel
interpenetragdo patrimonial entre os grupos capitalistas, empresas e instituipdes dos diferentes paises desenvolvidos; i a
emergéncia de novas formas de concorréncia entre grupos de empresas oligopolistas, através da profiferacdo de aliancas
tecnplogicas: g) o protecionismo crescente gue estreita severamente o0 acesso dos paises em desenvolvimento & inovacdo
tecnoldgica: e R} o acirramento da competicdo mundial através da construcde deliberada de competitividade, resultado de
estratégias cony) entre o estado e setor privade. " ( Ver [EDI, 1992).
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No entanto, nio devemos desconsiderar em todo esse amplo processo de
mudancas a forca e o papel que a dimensdo politica exerce no contexto de tais
alteracdes. Isso porque a dimenséo técnica do processo de reestruturago produtiva, nio
explica por si s6, as modificagdes dos processos de trabalho. As disputas de interesses
divergentes no campo das forgas politicas em presenga, desempenham um papel
significativo na nova configura¢do da producfo. Ha — segundo alguns analistas - um
contetido politico-ideolégico por tras de tais processos'.

Discorrendo sobre a racionaliza¢do — sobretudo dos escritorios — Braverman (
1977 ) salienta o fato de que tal medida focaliza basicamente a reducio dos custos,
aumento da produtividade e corte de funciondrios. Em muitos casos as mudangas na
organizacio do trabalho representam apenas ligeiras melhorias que, no entanto,

preservam a estrutura e o padréo de funcionamento do sistema capitalista.

“As reformas propostas atualmente ( ... ) representam um
estilo de administracdo mais que uma auténiica alteragdo na’
situacdo do trabalhador. Séo caracterizadas por uma estudada
pretenséio de ‘participacdo’ do trabalhador, ( ... ), mudar uma
fungdo fracionada a outra e ter a ilusdo de tomar decisbes ao
escolher entre alternativas fixas e limitadas, projetadas pela
administracio, que deliberadamente deixa coisas insignificantes

para escolha. 17

Outro aspecto a ser ressaltado, refere-se as alteragSes que vem ocorrendo sobre
o perfil da forca de trabalho, cujo formato hoje difere radicalmente daquele encontrado
nas unidades de produgiio de 20 ou 30 anos atras. O operario experiente, foi cedendo
lugar ao técnico qualificado, conhecedor da computagio e da engenharia, o que
representa a intensificagfio dos servigos altamente sofisticados no chéo de fabrica. Os
chamados ‘processos de reestruturaggo produtiva’ assinalam a singularidade da atual

conjuntura, visto que o conhecimento cientifico e o processo produtivo tornam-se

'S Gorz (1981 ).
7 Cf. Braverman, op. cit. p. 43,
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esferas acopladas, transformando as unidades de produgéio em verdadeiros laboratérios.
A ciéncia vai aos poucos se transformando na for¢a produtiva primaria € o processo
produtivo mais do que nunca exige, além desses equipamentos mais sofisticados,
engenheiros e técnicos capazes de controla-los e manipula-los. ( Schaff, 1992; Carvalho,
1993; Coutinho, 1994 ).

Novas maquinas vio aos poucos sendo inseridas no processo produtivo, que ja
prescindem da capacidade visual do ser humano. As maquinas ja ndo copiam
simplesmente os gestos humanos, ao contrario, superam-nos. Com isso, a roboética ja
constréi robds que deixaram de ser antropomorficos, estando estes, por conseguinte,
liberados para desenvolver tarefas que estdo além da capacidade humana realiza-los. (
Coutinho, 1994 ).

Coutinho ( 1994 ) destaca que a transformacgdo do trabalho fabril sera muito
forte em dois sentidos: primeiro, no sentido de reduzir de forma relativa a forga de
trabalho e segundo, no sentido de favorecer drasticamente modificagtes no seu perfil, ou
seja, no perfil da classica classe operaria. Antunes ( 1995 ) também destaca que a ‘classe
gue vive do trabalho’, apresenta na atualidade um novo formato, caracterizado por um
mator grau de heterogeinizagdo e complexificacio, o que passa a exigir da mesma maior
versatilidade no que concerne a adogdo de novas estratégias de luta e intervengio que se
adequem aos novos tempos.

Todas estas mudangas sublinhadas até o momento, apontam para um certo
refinamento do discurso gerencial que destaca dentre outras coisas, a necessidade de se
investir na motivacio do trabalhador, via enriquecimento ¢ até mesmo humanizac@o das
tarefas, num explicito contraponto aos efeitos castradores do modelo taylor-fordista. A
amplitude/magnitude com que essas mudancas vem ocorrendo sugerem para muitos o
advento de uma Terceira Revolugio Industrial ou emergéncia de um novo paradigma
tecnolégico e organizacional, com a substituicdo do antigo modelo de gerenciamento da
produgéio ¢ do trabalho — o taylorismo — por um padrio de acumulagio diferente,
caracterizado principalmente pela especializagio flexivel. ( Piore e Sabel apud Colbari,
1995 ).

Toda essa ‘revolucdo’ no campo do processo produtivo tende a afetar

significativamente também o mercado de trabalho, na medida em que altera
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drasticamente o contetdo do trabalho, causa a expulsdo de amplos segmentos da classe
trabalhadora do mercado de trabalho ou da esfera do trabalho, reduzindo-os a condicéo
de excluidos - caso nfio consigam se reciclar; proporciona e favorece o fortalecimento,
no melhor dos casos, do setor informal da economia; cria novas qualificacdes e novas
exigéncias como requisitos & entrada no mercado de trabalho, o que significa dizer que,
redefine um novo perfil para o trabalhador, agora muito mais ‘escolarizado’,
‘qualificado’, ‘multifuncional’, ‘criativo’ e “participativo’.

O advento das novas tecnologias'® que modificam drasticamente o formato do
trabalho tem contribuido para tornar as empresas mais competitivas ¢ para modificacdo
do controle do capital sobre a producio e os trabalhadores. A racionalidade tdo presente
nos discursos empresariais encontra-se direcionada a reducio dos custos da produgio,
elevacdo da produtividade, aprimoramento da qualidade dos produtos e SETViGOS
prestados, consolidagdo de uma forma de produgfo mais adequada as exigéncias do
mercado e independizaciio das empresas em relacéo aos trabalhadores.( Leite, 1994 ).

A mundializacio da economia impds s empresas novas exigéncias no que
conceme 2 competitividade. O padriio de uso da forga de trabalho também acabou se

alterando e essa modificagdo se processou basicamente em duas direcies:

“De um lado, a modificacdo radical dos padroes de
qualidade seguidos até entdo pelas empresas, colocava a
necessidade de uma forca de trabalho mais comprometida com o0s
objetivos gerenciais. De outro lado, esse mesmo processo viria a
incentivar a difuséo de um novo padrdo tecnolégico, com
conseqiiéncias semelhantes sobre o consumo da mdo-de-obra.” (

idem, idem : 139-140 ).
Dedecca ( 1996 ) analisando a flexibilidade ¢ a emergéncia da heterogeneidade

nos mercados de trabalho dos paises centrais, destaca que o processo de racionalizagio

produtiva, tem nesse sentido, o objetivo de favorecer a utilizagdo do capital ¢ do trabalho
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de forma mais flexivel, a ponto de viabilizar a maxima reduciio de “custos, da
ociosidade dos fatores produtivos e dos riscos impostos pela instabilidade e mutagdo

dos mercados™"’

Tal objetivo foi favorecido pelo surgimento e desenvolvimento de
novos equipamentos informatizados e flexiveis. Pari passu ao processo de implantagdo
das novas tecnologias, constatou-se a introdugdo de novos métodos de organizacio
produtiva. E junto com a racionalizagio produtiva surgia a exigéncia de se estabelecer
novas relagdes de trabalho. Ao padrio de relagbes de trabalho era requerida uma
alteracdo, com vistas ao uso ‘flexivel’ do trabalho. No entanto, duas dificuldades
estavam colocadas: a) o sistema de relagfes vigente era fruto de negocia¢es coletivas
realizadas no fim dos anos 1960, e varios dos direitos adquiridos nessa época estavam
sendo contestados pela ‘racionalizagfio’; b) os sistemas de relacdes de trabalho estavam
articulados a todo um amplo conjunto de normas publicas, que também careciam de
modificagdo. Portanto, a ‘racionalizago’ envolvia diversos riscos e varias perdas.

A flexibilizag@o das relagdes de trabalho aparece, portanto, como uma das faces
do processo de racionalizagdo produtiva das empresas, uma vez que o acirramento da
concorréncia, a instabilidade dos mercados e a rapida incorporagéo do progresso técnico
dificultam a concordincia com relagSes de trabatho rigidas e ‘estabilizadas’. Agora o
que as organizacdes empresariais demandam é a autonomia no uso da forga de trabalho,
através da restrigio 4 sua contratagfio por tempo parcial ou determinado; flexibilidade
nas estruturas de ocupagfo; e a possibilidade de adotarem jornadas de trabalho mais
flexiveis.

O ritmo acelerado do crescimento do comércio mundial € um outro elemento
presente na atual conjuntura e, deve-se também, as profundas reestruturagbes nos
processos produtivos. Para fazer frente a acirrada concorréncia, a abertura de mercado e
as exigéncias de um publico consumidor cada vez mais exigente, os conglomerados
transnacionais - que tém determinado a dinfmica do processo de globalizagdo —~ tém
procurado atingir niveis 6timos de eficiéneia produtiva. Para tanto, estes conglomerados

tém recorrido a “( ... ) relocacdo de suas plantas industriais para paises que apresentem

" Falando em inovagao tecnolégica, podemos perceber que esta implica num amplo conjunte de transformagées dos equipamentos,
da maquinaria e novas tendéncias na organizaciio do processo de trabalho; inovagdes gerenciais e institucionais que levam muitos
pesquisadores & conclusio de que um novo moedelo econdmice comega a surgit em substituigio ao modelo taylor-fordista.

¥ Cf. Dedecea, op. cit. p. 58.
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vantagens comparativas como pela propria reestruturacéo da forma de se produzir nas
plantas existentes””.

E essa nova modalidade de producdo - cada vez mais fragmentada, ja que as
modernas unidades produtivas vém se tornando cada vez mais especializadas, evidencia
a urgéncia de se estabelecer uma rede de transportes multimodais marcada pela agilidade
e eficiéncia; capaz, portanto, de atender aos imperativos conjunturais com seus
patamares de eficiéncia e agilidade.

O foco de atengdo do processo produtivo centraliza-se em dois objetivos:
melhoria da qualidade ¢ redugfo dos custos, fatores que em si mesmos trazem a tona
um conjunto de outros requisitos. A reestruturagiio produtiva, envolvendo diversas
formulas direcionadas a reducfio dos cusios, pode se dar através da “reducdo dos niveis
de produgdo no interior da propria firma ( ... ), ou, em extremo, com a propria
eliminagdo das plantas industriais; com terceirizagdo total da produgido ( ... ) 2l

Segundo Lima & Velasco (1998 : 33 ),

“As técnicas de gestdo com estoque zero ( just-in-time ) e a
organizaco de redes empresariais ( networks hard ou soft ) de
abrangéncia global dependem, para sua plena viabilidade, de
complexos sistemas de logistica que integrem plantas industriais e
até linhas de producéo ( door-to-door e shelf-to-shelf ), atendendo
aos preceitos de compressdo de tempo e de espago, com a
eliminacdo ou reducdo das dispendiosas imobiliza¢ées de capital,
quer na formacdo de estoques, quer nas instalacdes para viabilizar

a propria estocagem.”

Assim sendo, o setor portuario passa a ocupar uma posicio cada mais importante
no 4mbito de expansio do comércio mundial. O quadro abaixo expde de maneira
bastante sintetizada o ritmo de crescimento do transporte maritimo mundial, o que nos

proporciona um vislumbre acerca da posigéo estratégica que o segmento portuario passa

¥ Of Lima & Velasco ( 1998 :32).
2 Cf. Lima & Velasco ( 1998 :32).
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a ocupar na dindmica do comércio internacional, uma vez que a grande maioria das

mercadorias transportadas no mundo, 0 s3o via portos.

TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL 1970-80 E 90/94.

Ano Cargas Secas Granéis Liqiidos Total de Embarques
Milhdes de| Indice |Milhdesde| Indice |Milhdesde| Indice
Ton Ton Ton
1970 1.165 100 1.440 100 2.605 100
1980 1.833 157 1.871 130 3.704 142
1990 2.258 193 1.755 122 3.995 153
1991 2.330 200 1.790 124 4.120 158
1992 2.360 203 1.860 129 4220 162
1993 2.385 205 1.945 135 4.330 166
1994 2478 213 2.007 139 4.485 172

Fonte: Unctad ( 1994 e 1996 ) apud Lima & Velasco ( 1998 )

Falando especificamente acerca das modifica¢des que vém ocorrendo no sistema
portuario, podemos afirmar que nos uitimos 30 anos o setor portudrio internacional vem
passando por significativas transformagdes na sua estrutura organizacional e na gestio
da sua forga de trabalho: mudangas na composi¢do e no perfil das cargas até entdo
movimentadas; o acirramento da integracfo da cadeia de transportes; trabalhadores mais
qualificados, etc, evidenciando o fato de que tem sido cada vez mais importante a acdo
dos governos, no que concerne aos investimentos em politicas de qualificagdio do
trabalhador que atendam as necessidades imposta pelas atuais tendéncias™.

Altera¢des no tradicional sisterna de gerenciamento da produgdo e da m3o-de-
obra do setor portudrio tornam-se imprescindiveis, devido a funcdo que o mesmo
desempenha no dmbito do desenvolvimento da economia ¢ do comércic internacionais.
Uma andlise ripida deste padrao de producfio e de gestio do trabalho leva-nos a concluir

que o complexo portudrio ndo passou pelas fases pelas quais passou a industria:

Z Cf. FEDERACION Internacional de Trabajadores del Transporte- ITF. Quinta Conferéncia Latinoamericana de Trabajadores
Portudrios. Vitoria/Brasil, 2-4 de septiembre de 1992,
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producio artesanal, manufatura, fabrica. Ou seja, tem havido no setor portuario um salto
de etapas.

O setor € marcado pelo acentuado emprego de métodos de trabalho tipicamente
tradicionais, e mesmo nio possuindo a posse dos bens de produgdo e sendo classificado
como um trabalhador desqualificado, o trabalhador portuario — sobretudo o estivador -,
possui algumas caracteristicas que estdo presentes no artesdio. Dentre estas destacamos:
o controle sobre o processo de producio, visto que cada etapa que marca o desenrolar
das atividades 2 beira do cais além de serem do total conhecimento dos trabathadores,
encontravam-se, até recentemente, sobre seu controle, o que fazia com que os tomadores
de servicos dependessem das disposi¢bes subjetivas dos trabalhadores em colaborarem
para o bom andamento dos servigos. Ha ainda o ‘segredo de oficio’ passado as geragdes
posteriores através, ndo de escolas, mas da vivéncia cotidiana com a dindmica que marca
ou pelo menos marcava o processo produtivo.

Gitahy ( 1992 : 114 ) discorrendo sobre o sistema de trabalho no porto afirma

que este tinha os seus segredos nos seguintes termos:

“( ... } cada navio era diferente, as cargas eram diferentes e
a combinacdo de mercadorias também variava muito, tanto que so
com a prética, o estivador o dominaria totalmente. Como exemplo,
o café exigia no minimo 40 cm de dunnage” ¢ a madeira tinha que
ser coberta para impedir que o peso dos pacofes de cima
danificassem os de baixo. O café absorve o cheiro dos outros
produtos; se é guardado perto do acucar, o café altera-se,
reduzindo seu valor a 10 ou 20%. Rum, pimenta ou sal, podiam
desperdicar toda uma carga de café. Se o café estd perfeitamente
seco, ganhard peso durante a viagem. Se o café esid verde, poderd
fermentar. Este exemplo mostra que a estivagem exige um
considerdvel conhecimento que era fonte de orgulho e identidade

para os estivadores.”

B Grifo da autora, que define dunnage como segue: “f ... } uma certa guantidade de madeira colocada ro findo do pordo para
apoiar a mercadoria pesada ou para evitar que mercadorias pereciveis ou frageis se molhassem, (... " p. 167.
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Outros elementos presentes no trabalho portuario e que também estdo presentes
no artesio sdo: os requisitantes dos servicos dependeram — durante muito tempo - da
forca, da habilidade profissional, da rapidez, da sagacidade ¢ da vontade dos
trabalhadores portuérios; a exclusividade de mercado ou profissional era uma realidade
no setor, a experiéncia enquanto fator de fundamental importéncia a fixagdio do tempo de
trabalho necessario para se atingir o efetto til desejado, etc, configuram-se como
caracteres presentes no trabalho portuirio, que mesmo recebendo a alcunha de
desqualificado detem uma certa autonomia que lhe aproxima das atividades artesanais.

A aproximacio que fazemos do trabalho portuarto com o trabalho artesanal nio
deve ser tomada ipsis literis, visto que o ‘artesanal’ aqui assume o formato quase que de
um tipo-ideal. A associago € feita a partir da constatagio de que ambos possuem
elementos em comum, o que ndo nos permite fazer uma comparagéo literal.

Hobsbawn ( 1981 ) comentando o trabalho portudrio no século XIX destaca que
sendo o trabalho nas docas ainda bastante rudimentar e primitivo, os trabalhadores
tiveram de desenvolver de forma simultinea uma série de habilidades com o fim de
atender aos imperativos do setor, uma vez que os tipos de cargas ¢ navios eram os mais
diversos possiveis. S80 as seguintes as habilidades apontadas por ¢le: iniciativa, forga,
grande experiéncia, capacidade de tomar decisGes rapidas e versatilidade,

Braverman { 1977 : 121/122 ) por sua vez transcreve na integra um editorial de
um jornal norte-americano no qual sdo apontados alguns elementos caracterizadores de
um oficio ¢ que acreditamos corroboram nossa posigio quanto ao trabalho portudrio.
Segundo esse editorial, “O grande patriménio do trabalhador assalariado tem sido o
seu oficio.” E este ¢ pensado como a capacidade que o trabalhador possui para
manipular com habilidade as ferramentas de uma dada profissdo ou oficio. No entanto,
para além dessa destreza manual, o que realmente é essencial no oficio € algo que se

encontra enquadrada na mente do trabalhador. Esse elemento essencial é, em parte,

“( ... ) o profundo conhecimento do cardter e usos das
Sferramentas, materiais e processos do oficio, que a tradigdo e

experiéncia deram ao trabalhador. Mas, além e acima disso, é o
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conhecimento que o capacita a compreender e superar as
dificuldades que constantemente surgem e variam ndo apenas nas
ferramentas e materiais, mas nas condi¢bes em que o trabalho deve

ser feito.”

O trabalhador portuario, locado num ambiente de trabalho extremamente adverso
e marcado pela manipulagfo das diversas cargas e navios dos mais variados tipos vé-se
diariamente obrigado a desenvolver habilidades que favore¢am o desenrolar do processo
produtivo. Mesmo n#o possuindo um ‘conjunto padrdo’ de qualificaces, o trabalho
possui elementos em sua constitui¢do que o aproximam das habilidades artesanais.

Todavia, ndo devemos nos esquecer que com ¢ surgimento das novas
tecnologias, essas caracteristicas do trabalho encontram-se em fase de dissolucéo, o0 que
aponta para o surgimento de novos arranjos organizacionais e reposicionamento da mao-
de-obra do segmento portuario. Os portos latino-americanos e caribenhos passam pelo
mais acelerado processo de reestruturagio de suas atividades, processo este jamais visto
na histéria do setor. Tais alteraces advém de uma necessidade de se adequar os
complexos portnarios da regifio aos patamares internacionais de produtividade ¢
competitividade.

Os portos ~ sobretudo os brasileiros — ainda se encontram estruturados sobre
regulamentos, leis, praticas de trabalho e politicas de gestdo que refletem antigas
condicbes comerciais e econdmicas. E um dos elementos apontados como que
exercendo grande influéncia sobre a produtividade e eficacia do complexo portuario
nacional é o sistema de legislacio trabalhista. Mantidos durante muito tempo sob forte
controle ¢ tutela estatal, os portos sdo acusados de possuir um excessivo contigente de
trabalhadores, a grande maioria indisciplinada — baixa produtividade e tarifas bem acima
das médias encontradas em outras partes do mundo.

Ademais, o sistema portuério brasileiro apresenta taxas maiores ¢ mais elevadas
que aquelas praticadas por seus congéneres em outros paises. E o caso da Argentina, por

exemplo:
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QUANTO CUSTA MOVIMENTAR CARGA NO BRASIL E NA ARGENTINA

( preco médio, em délar ).

Brasil Argentina
Contéiner 300 130
Soja’ 6 2
Trigo** 8 1

FONTE: ABTP apud Revista VEJA, 17 de marco de 1999, p.129.

E a partir desses argumentos que se levantam as vozes a favor das mudangas no
sistema de gestfo portudria. A participagiio privada no setor € tida por muitos como a
saida para 0 desenvolvimento do segmento, uma vez que para além dos investimentos na
infra-estrutura, o setor privado estaria apto a inserir 0s portos e seu conjunto de
trabalhadores na dinimica e nos chamados mecanismos de mercado. A participagfo
privada portanto, apresenta-se como sendo capaz de criar/formar uma base para a
competicdo a nivel de mercado, de forma que os custos acabariam se reduzindo e a
qualidade dos servicos prestados se elevaria.

Em todo esse contexto, a competigho/competitividade e a sobrevivéncia do
segmento portuario afigura-se como o fator detentor de fundamental importancia para a
justificativa de participagio privada nos portos até entfio tutelados pela acfio do Estado.
Ha, portanto, pelo menos num primeiro momento, uma justificativa elementar a
participagdo privada neste segmento e esta dira respeito a premissa segundo a qual o
processo de privatizagdo ndo se hmitaria a simples transferéncia ao setor privado do
controle das operagdes porfuarias, uma vez que outros elementos estariam em pauta
nesse processo’.

Acompanhando um tanto quanto tarde as tendéncias verificadas a nivel mundial,

o governo brasileiro vem envidando esfor¢cos no sentido de consolidar a insergéo de

métodos e técnicas de processamento das cargas e gestdo da for¢a de trabalho mais

 por unidade.
" por tonelada,
% Cf. CEPAL e Trainmar Brasil { 1097 ).
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modernos e que se encontrem em sintonia com os procedimentos adotados em sistemas
portuarios de outros pafses.

Em 1993 o Governo brasileiro foi adiante no processo de reestruturagio
portuaria, promulgando a Lel n° 8.630/93, estabelecendo a desregulamentagdo e a
privatizagio do setor a despeito de uma forte oposi¢lo por parte dos sindicatos de
trabathadores. O Parlamento aprovou a Lei supramencionada em janeiro e o Presidente
da Repuiblica — Itamar Franco — s veio a assina-la em fevereiro daquele ano ( 1993 ).
Ao prever a privatizagdo dos servigos portuarios, a nova legislacio que substituiu a
antiga regulamentacio das atividades portudrias, colocou sob ameaca pelo menos
metade dos empregos no porto. Também trouxe “desvantagem” & organizagio
profissional dos trabalhadores, ao criar a competigdo na distribuicéo/alocagdo da médo-
de-obra das docas. Na data da aprovagio da Lei os trabalhadores responderam ao
Govemo paralisando todos os portos do pais com uma greve que durou sete dias. O
retomo ao trabalho ficou condicionado a possibilidade de se estabelecer no segmento um
razoével sistema de relagdes de trabalho que contemplasse as partes envolvidas nas
discussdes ( trabalhadores, governo e empresarios ).

Apds amplas negociagBes os sindicatos insistiram que num acordo a ser firmado
deveria conter clausulas referentes & Convengdo 137 da Organizagdo Internacional do
Trabalho que trata das repercusses sociais dos novos métodos de manipulagdo das
cargas nos portos, uma vez que a mesma poderia suavizar os efeitos danosos da reforma
portuaria sobre o coletivo de trabalhadores. O governo brasileiro sé veio a ratificar a
citada convengdo no final de dezembro de 1993, ao lado da Recomendacio 145%°

também da referida institui¢éio internacional.

¥ Cf. OVERVIEW: the ports industry 1992-1994. In:WORKING in the ports industry. TTF Dacker’s Section. London, England, (
s/d )

¥ A Recomendacio 145 funciona como um complemento 2 Convengde 137. Assim sendo ela também focaliza a sua atengdo na
protegio do emprego pottudrio frente a0 avango tecnol6gico. Recomenda dentre outras coisas, que na medida do possivel, devera ser
assegurado aos trabalhadores portuarios um emprego permanente e regular; a criagiio de um registro com tm ndmero adequado de
trabalhadores favorecendo dessa forma, a adogho de politicas de estabilizaglio ¢ regularizagic dos sistemas de emprego portudtios;
aponta A necessidade de pdr fim & disting#io entre atividades de bordo ¢ atividades de terma, com o cbjetivo de fincar bases a um maior
intercdmbio entre as categonias; maior flexibilidade na alocagio dos trabalhadores e maior rendimento nas operagdes. Um outro
ponto frisado no referido documento refere-s¢ & concessdo de trabalho prioritariamente aos que estiverem devidamente registrados.
Por fim a recomendacio em geu 18° ponto, no parigrafo 2° salienta a necessidade de protegiio zos trabalhadores demitidos nos
seguintes termos: “Se a redugdo do velume total de inscritos for inevitdvel, deverdo ser feitos todos 05 esforcos necessdrios para
afudar aos trabathadores portudrios a conseéguir outro emprego, colocando & sua disposicde os servigos de readaptagdo
prafissional e a assisténcia dos servigos publicos do emprege.”
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A Convengido 137 da OIT, datada de 25 de junho de 1973 tem como objetivo
prescrever normas de protecdo aos trabalhadores portuérios e seus empregos, bem como
a sua remuneracdo, frente a inser¢iio no setor de métodos mais avancados de
manipulagdo e estivagem das cargas. Dentre esses novos métodos destaca os seguintes: a
unitiza¢@o das cargas, sistema de transbordo horizontal ( navios do tipo roll on/roll off’
), incrementos nos sistemas de automagdo, etc. Segundo a Convengio a introducio
desses e de muitos outros equipamentos nos portos acelerou o transporte das cargas,
reduziu o tempo de permanéncia dos navios nos portos e 0s custos com transporte, etc,
afetando, conseqiientemente, o nivel de emprego, das condicdes de vida e trabalho na
faixa do cais. Assim sendo, torna-se necessario estabelecer normas que garantam a
prote¢do dos trabalhadores portudrios frente ao amplo conjunto de mudancas trazidas
pelo desenvolvimento tecnoldgico. A Convengiio 137 aconselha que na medida do
possivel, ndo sejam executadas politicas direcionadas a redugio do contigente de méo-
de-obra no porto, mas quando tal recomendagdo néo for possivel de ser atendida devem
ser implementadas a¢des que impegam ou atenuem os efeitos danosos da redugio sobre
os trabalhadores.

Segundo sindicatos filiados a ITF ( International Transport Worker’s Federation
)2S 0s governos de diversos paises tém apresentado a disposi¢do de liberalizar os seus
portos. Varios sindicatos que sobreviveram as mudangas tém demonstrado que com

negociagdo € possivel sobreviver a todas estas transformagdes.

“Em geral, para a maioria dos sindicatos portudrios da ITF

Joi possivel negociar respeitdveis aumentos salariais e melhorias

nas condicées de empregos dos seus associados .

¥ Navios surgidos na 1] Guerra Mundial € que eram muito utilizados no transporie de tanques de guema. Atualmente eles sofreram
uma série de mudangas e adaptagOes, adequando-se principalmente ao transporte, carmegamento ¢ descaregamento de automoveis.

# A ITF ( Federagic Internacionat dos Trabalhadores em Transporte ) é um organismo internacional que agrepa organizagbes
sindicais de trabathadores em transporte de todo o mundo. Encontra-se dividida em oito secfes industriais: portudrios/estivadores,
ferrovidrios, rodoviarios, pescadores, aerovidrios/aeronautas, fluvidrios, agentes de turismo e maritimos. Foi fundada em 1896 por
orgenizagdes de maritimos e de portudrios/estivadores na Europa. Durante muito tempo exerceéu as suas atividades na
clandestinidade, como durante o regime nazista na Alemanha, por exemplo. A ITF realiza trés fungdes primordiais; promogio da
solidariedade entre as organizagGes de trabalhadores em transporte dos diferentes pajses do mundo; representa essas organizagdes
sindicais nos organismos internacionais e regionais que estabelecem regras efou politicas gue atinjam diretamente os seus
representados €; oferece servigos de educagdc ¢ informagio aos sindicatos de tode o munde. A ITF é uma entidade composta nio de
trabalhadores individuais, mas de sindicatos.

¥ CF FEDERACION Internacional de Trabajadores del Transporte — ITF. Quinta Conferencia Latincamericana de Trabajadores
Portuarios. Vitéria/Brasil, 2-4 de septimbre de 1992, p 03.
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O processo de modernizagdo portuaria implantado no Brasil visa em (ltima
instancia superar e substituir estruturas arcaicas e obsoletas por formas mais racionais ¢
eficientes de produgéo ¢ gerenciamento da méo-de-obra, atingindo, por conseguimte, um
nivel étimo de eficiéncia e agilidade. Racionalizagfio, produtividade e competitividade
constituem-se nas palavras-chave em todo esse intricado processo de reestruturacio
produtiva e econdmica, advinda, como vimos, sobretudo, em decorréncia da emersfo de
uma economia globalizada, que vem alterando substancialmente o padrio de
relacionamento entre os paises da mundo.

No entanto, dadas as especificidades do segmento portuario, percebe-se que o
processo de reestruturagio produtiva do setor vem se desenvolvendo de forma lenta e
emperrada, devido, -em parte - 3 forte resisténcia dos sindicatos de trabathadores que
atuam na orla, e que tem servido como verdadeiro fator de retardo ao projeto
governamental. Isto porque a resisténcia apresentada pelos trabalhadores desde o inicio
do processo de reestruturagdo, fez com que tal processo acabasse sendo redefinido, de
forma que as discussdes em tomo da nova legislago dispensassem um novo formato a
reestruturaciio produtiva do sistema portudrio brasileiro. A modalidade de resisténcia
apresentada pelos sindicatos de trabalhadores portudrios tem, com toda a certeza,
imprimido sobre a modernizagio do setor um formato diferente daquele montado tanto
pelo governo, quanto pelo patronato.

Diferentemente do que ocorren em outros paises latino-americanos nos quais os
programas n::oliberaism de reestruturagiio portuaria impactaram de forma mais radical —
no que conceme ao potencial de desestruturagio/desorganiza¢o do movimento sindical

dos trabalhadores -, o caso brasileiro tem se caracterizado por ser um exemplo de

M por Neoliberalismo entendemos uma concepgio de mundo surgida no inicio do séoulo XX, € que tinha como pressuposto bésico a
oposigho feita is propostas estatizantes “de infludncla socialista e das politicas sociali-democrdticas de influéncia keynesiana,”
Ainda segundo essa concepyio, 0 mercado atuaria como coordenador de todo sistema social, conferindo-lhe sentido e significado. Ha
o ataque 2 fodos os tipos de monopdlio, uma vez que estes sdo vistos como mecanismo de degeneragio do livre mercade. A
competi¢io ocupa uma posicio estratégica nos marcos dessa visio de mundo, haja vista o fato de apresentar-se come ¢ mecanismo
apto a dispensar aos individuos maiores possibilidades de encontrarem uma posicio mais favoravel mo interior do ‘sistema de
cooperagdo social’. A competigho surge como a contraposigio ao monopélio. Ao Estado cabe o papet de utilizar o seu poder “com o
proposito de evitar que as pessoas cometam acdes lesivas a preservacdo e ao funcionamento da economia de mercado”. A proteco
que ¢ Estado dispensa a saiide, 4 prepriedade e & vida favorece a criagie de um ambients no qual a economia de mercado passa a
funcionar com seguranga. “Ndo cabe ao Estado interferir nas atividades dos individuos; estas sdo dirigidas pelo mercado, que lhes
indica a methor maneira de promover o seu proprio bem-estar.” { Maiores informagGes sobre este assunto ver Xavier, 1996 ). Em
linhas gerais podemos constatar que a cartitha neoliberal traz como pressupostos: a abertura do mercadio ou da economia ao capital
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transicdo negociada e inscrita nos marcos da ordem politica democréatica, sacramentada
na Constituicdo de 1988, cuja promulgacdo foi de importancia vital & consolidacéo do
regime democratico no Brasil.

Segundo a ITF ( 1992 )-Federacdo Internacional dos Trabalhadores do
Transporte -diversos govermnos de paises da América Latina tém acionado recursos e
mobilizado esforgos no intuito de debilitar as organizacdes sindicais portuarias, que por
sua vez denunciam a cassagdo de seus direitos, a prisdo e até o assassinato de diversos

lideres sindicais. Os denunciantes afirmam que,

“Os governos que se movem com surpreendente velocidade
para neutralizar a agdo dos grevistas, ficam paralisados quando se

trata de punir aqueles que assassinam os sindicalistas.” *!

Em quase todos os paises tém havido preparativos no sentido de tornar a
atividade portuaria desregulamentada®. No entanto, apesar de ja vir se processando hi
algum tempo, somente apds 1991-1992 é que essa tendéncia assumiu wma dimensdo
mais acentuada. Sindicatos portudrios da Europa e da Nova Zelindia tém apresentado
suas preocupagdes ante esse amplo conjunto de transformacdes, que tém alterado as
tradicionais atividades portudrias. Uma outra dimensfio desse problema diz respeito a
suposta intenciio dos governos em erodir a organizacdo sindical e as condi¢des firmadas
nos acordos coletivos™.

Aqui, no caso do Brasil, verificamos que a participacéio dos sindicatos brasileiros

em todo o processo de negociacfio e transicdo para uma nova legislacdo que regulari a

vida no segmento portudrio tem sido marcante, sobretudo no que se refere 4 propria

estrangeiro; a implantagio de um programa de privatizagdo das empresas estatais e a reforma administrativa do Estado. Tais
mudangas, no entanto, tém imposto sobre as sociedades que as adotam, altos custos sociais.

* Cf. Quinta Conferencia op. cit. ,p.04.

2 A CEPAL & Trainmar Brasil { 1997 : 80 ) define ‘desregulamentagio’ como sendo a eliminagio de todo ‘arsenal’ legislativo
criado pelo governe e que dificultava “a livre interacdo dos mecanismos de mercado. como leis da oferta e da procura, gankos e
perdas, liberdade de ingresso e de saida, economias de escala, preferéncias ou néo dos investidores/usudrios, autonomia de gestio e
ameaca de quebra. com o objetivo de assegurar que todos os gue participam na dotagde das instalagSes e prestacdo de servicos
portudrios operem num clima comercial. Ela ndo significa auséncia total de regras, pols essa situagdo poderia poderia dar origem a
abusos ndo comerciais no setor privado.” Ao Estado cabe a fung¢io de manter um controle limitado e suficiente que garantz a
participagao de todos os interessados em participar das operagfes portudrias. Por trds da desregulamentagio encontra-se em muitos
casos um posicionamento que advoga em favor da desprotegio do trabalhador.
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votagio e aprovagio do PL n® 8/91%* pelo Poder Legislativo brasileiro prevista para
ocorrer num espago de poucos meses, mas que devido A resisténcia e a participacdo
sindical acabou por se prolongar por um periodo de praticamente dois anos, mesmo
assim ndo saindo a pleno contento das entidades de representacio dos trabalhadores.

Através do PL n° 8/91 o governo apresentou a sua proposta de modernizar o
setor portudrio, pondo fim A antiga estrutura portudria brasileira, elevando, por
conseguinte, os portos nacionais aos patamares internacionais de competitividade. Em
sua ‘Exposi¢io de Motivos’ apresentada ao Parlamento brasileiro, o Executivo
enquadrava o PL n° 8/91 no Programa Federal de Desregulamentagfo, visando dentre
outras coisas a fixagdo de limites a atuagdo do Estado no sistema portuério nacional,
removendo, conseqiientemente os obstaculos ao pleno exercicio do trabalho e 4 livre
iniciativa. Ademais, o projeto ora em foco procurava ser coerente com a agdo do
Governo no que concerne aos incentivos & competitividade da economia nacional, pondo
4 baixo as praticas que eram levadas & efeito naquele segmento, em detrimento dos
interesses da sociedade™.

Hoje, passados seis anos desde a aprovagdo da Lei n® 8.630/93 percebe-se que
as mudancas definidas pelo novo estatuto legal vem sendo inseridas no setor de forma
lenta representando em muitos casos uma mudanga legal, mas ndo de fato. Mesmo apos
a abertura de um amplo espaco para os debates e negociagdes, o certo & que a Lei de
Modernizagio dos Portos ainda ndo se encontra em pleno funcionamento. O que tem
ocorrido é aplicagfio paulatina de virios dos seus dispositivos, mas que com certeza €
com o tempo acabardo entrando em pleno funcionamento.

Outro ponto interessante a destacar é o de que no inicio da implantagdo do
projeto de reestruturagio portuaria os sindicatos brasileiros assumiam um perfil de
resisténcia as mudangas. Hoje, tendo em vista a inevitabilidade da instalagdo do
processo de modemizagio dos portos, j4 que o mesmo atende 20s requisitos impostos
pela reestruturagio do capitalismo mundial, os sindicatos tém repensado suas estratégias

de atuagfio e luta, direcionando sua atenglio ndo a forte resisténcia, mas sim &

* Cf. Quinta Conferencia op. cit.

M projeto de Lei que deu origem a Lei n® 8.630/93.

¥ Cf RETROSPECTO Sumario da tramitagio legislativa do Projeto de Lei de iniciativa do Presidente da Repiblica, desde o sea
encaminhatnento ao Congresso Nacional até sua transformag3o na Lei n° 3.630, sancionada em 25 de feverciro de 1993,
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apresentacio de propostas que viabilizem de maneira menos traumatica para o coletivo
de trabalhadores as mudangas a serem implantadas.

Em meio a todas mudancas que vém ocorrendo no mundo do trabalho,
acreditamos que o que vem acontecendo no sctor portudrio, mais especificamente no
sistema portuario capixaba, reflete as transformagdes que vém se processando a nivel
intermacional. O projeto de reestruturacdo do capital, que dirige seu raio de acdo ¢
influéncia ndo sé para a esfera da produgdo { reestruturaciio produtiva ), mas também
para o dmbito da politica ( através da adogio em massa das propostas liberalizantes que
advogam em defesa da redefinicdo do papel do Estado ) atinge, na atal conjuntura um
dos setores mais importantes da economia: ¢ setor portuario, que dadas as peculiaridades
das quais é detentor faz com que a sua reestruturagio assuma um formato por demais
especifico e interessante.

Neste trabalho propomo-nos a analisar a reestruturacio do sistema portudrio
brasileiro, decorrente da implantagdo de um novo estatuto legal que redefine as relacdes
de trabalho no setor: a Lei n° 8.630/93. Para tanto focaremos a nossa andlise ao estudo
do caso dos trabalhadores portuarios do Estado do Espirito Santo. Constatamos que no
ambito das discussdes que t€m norteado o processo de transicdo legal, os sindicatos de
trabalhadores portaarios capixabas tém tido uma participa¢éio ativa justificada em grande
medida pela importancia que o setor possui para o desenvolvimento econémico estadual.

E dada a constatagio de que a orla portuaria espirito-santense possui nove
entidades de representacfio dos trabalhadores, elegemos trés desses sindicatos como os
atores deste estudo: o Sindicato dos Estivadores, ¢ Sindicato dos Conferentes de Carga e
Descarga € o Sindicato Unificado da Orla Portuaria ( SUPORT ), entidade que agrega
trabalhadores de bloco, guindasteiros ¢ portuarios. No entanto, devido a consideragdes
de caréter historico e politico, destacamos que o primeiro sindicato mencionado ocupa
uma posicdo, de certa forma, ‘privilegiada’ neste trabalho, ji que apresenta-se como
ilustrativo da histéria do desenvolvimento do sindicalismo portuério capixaba. Os outros
dois atuaram no sentido de fornecer informacdes acerca do processo de implantagdo da
Lei de Modernizacdo dos Portos, visto ser este um processo comum a todos os sindicatos

envolvidos com a atividade portuaria.
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No decorrer da pesquisa de campo que deu origem a esta dissertacdio foram
entrevistados — formalmente - cerca de 17 lideres sindicais capixabas, tanto da ativa
quanto ja aposentados, os quais, através de seus discursos forneceram os elementos
indispensaveis 4 montagem deste trabalho’.

A nossa proposta principal é analisar o tipo de resisténcia que os trabalhadores
vém oferecendo e o perfil das negociagdes que vém sendo realizadas, tomando como
pardmetro da anélise o apego a0 corporativismo. Para além do padrio corporativo de
representaciio de interesses consagrado pelos diversos estudos empreendidos pelos
cientistas sociais, propomo-nos a estudar os sindicatos a partir da concepgio que fazem
de si mesmos; da idéia de sindicato enquanto corporagéo, - montada sob certos aspectos
-, em conformidade com alguns dos parimetros vigentes nas corpora¢les de oficio; a
importéncia e o papel que a idéia de ‘corpo’ desempenha na formulagdo de estrategias
de resisténcia e de negociagio no processo de modemnizagdo portuaria; como tal
concepgiio contribui para a montagem de principios de solidariedade que encontram-se
tdo presentes — pelo menos num primeiro momento e sob uma visio mais superficial do
problema — nos discursos que defendem os postos de trabalho € a prioridade na
concessio de trabalho somente aos sindicalizados.

Por corporativismo, entendemos um conjunto especifico de politicas e arranjos
institucionais que tém como objetivo fazer o enlagamento dos interesses organizados na
sociedade civil com as instincias decisérias do Estado”’. E no caso especifico da
América Latina, esse padrio de representagiio de interesse tem como uma de suas
caracteristicas fundantes o fato de ser portador de uma dupla face: uma estatizante, que
realiza a razio do Estado, a ele subordinando os interesses presentes na sociedade civil
ou até mesmo absorvendo-a. E uma face privatista que liga/vincula tais interesses —
interesses privados - as esferas de decisdo presentes no Estado, através da abertura de
espacos ou canais institucionais que possibilitam essa vinculagio®.

Foi essa modalidade de corporativismo que favoreceu a sedimentacio dos

privilégios de representagiio e a exclusividade no mercado de trabalho aos sindicatos

36 Nesse sentido, vale destacar que foram diversas as conversas e bate-papo informais em torno da modernizago portudria,
¥ Riquelme { 1997 ).
¥ Cf. O’Donnel apud Colbari ( 1997 ) e Arailjo { 1994 : 10-11 ).
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portudrios avulsos, dispensando-fhes um elevado poder de barganha e de pressio’,
fortalecidos por sua posicdo estratégica no ambito do desenvolvimento e da estabilidade
econdmica.

Schmitter apud Riquelme ( 1997 ) também nos fornece algumas informagées que
se adequam a concepgéo de corporativismo que por ora adotamos. Para ele os elementos
que dariam forma a um ‘tipo-ideal’ de corporativismo seriam: a montagem de um
sistema de representacdo de interesses que seria constituido por unidades de
representacdo organizadas em um nimero limitado de categorias unicas; estas por sua
vez, seriam obrigatérias, ndo competitivas, organizadas hierarquicamente e
funcionalmente diferenciadas, e cujo reconhecimento ou autorizacdo de funcionamento
ou até mesmo sua criagfo seriam atos decorrentes da vontade do Estado, que lhes
concederta 0 monopolio da representacéo.

Analisando especificamente o caso brasileiro, Costa ( 1986 ) destaca que o
controle sindical no Brasil teve inicio em margo de 1931, quando da promulgagdo do
Decreto-Lei n° 19.770, conhecida como a Lei de Sindicalizagiio e que tinha como meta
desarticular 0 avango das lutas operarias.

O Decreto-Lei n° 19.770/31 favorecia o controle das liderangas sindicais,
limitando a participagdo de estrangeiros nas entidades, que com certeza, possuiam uma
grande tradicdo de lutas no campo do associativismo sindical. Ao mesmo tempo, o
dispositivo legal supracitado proibia qualquer atividade politica ¢ ideoldgica nos
sindicatos , sendo que a classificagdo de um ato ou manifestacio como subversivo ou
nac ficava a cargo da instdncia governamental: o Ministério do Trabalho, Industria e
Comércio.

Através do Decreto-Lei n° 19.770/31 os sindicatos foram reduzidos & condicgio
de entidades assistenciais, arrefecendo ainda mais as lutas e canalizando para o interior
do aparato estatal todos os conflitos sociais. Aos sindicatos, cabia a funcdo de
colaborarem com o poder piblico, cooperando para a boa aplicagdo das leis que

regulariam a relagfo capital/trabalho40.

¥ Cf. Colbari { 1997 : 02 ).

* Em linhas gerais, o Decreto-Lei n® 19.770/31 j& apresentava um esbogo do que seria a estrutura corporativa, uma vez que delineava
alguns dos seus elementos fundamentais: 1) tentativa de tornar compativel a relagio Estado democritico/corporativismo; 23
organizagiio dos atores em emergéncia em categorias profissionais e econdmicas; 3) a relagio dessas entidades seria marcada pelo
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Em sintese, essa estrutura sindical montada no decorrer das décadas de 1930-40
tinha como pano de fundo favorecer a colaboracdio entre as classes ¢ estas com o Estado;
viabilizando por conseguinte a formac#io de um sindicalismo ‘docil, manso, incaepaz de
atrapalhar a acumulagdo de capital do pais’. O arcabougo ideolégico que deu
sustentagdo a essa estrutura visava dotar o sindicalismo brasileiro de feigbes
corporativas, ou seja, um modelo de sindicalismo no qual patrdes e operarios estariam
organizados numa estrutura capaz de concilid-los, neutralizando, portanto, a emersio de
um padrio de sindicalismo revolucionério, baseade na luta entre as classes®'.

Durante muitos anos os sindicatos portuarios detiveram o controle sobre o
processo produtivo do setor. Agora com as mudangas impostas pela nova legislagio esse
controle tende a desaparecer, o que acaba gerando entre os trabalhadores o medo de
perder a gestio sobre a dindmica do processo produtivo. O temor frente as modificagdes
implantadas fez com que durante algum tempo as entidades de representacdo se
fechassem em si mesmas, opondo-se as alteragOes e apegando-se aos interesses
exclusivamente corporativos como forma de fazer frente ao que estava por vir.

Neste trabalho também pretendemos fazer uma rapida incursdo em momentos
considerados marcantes na histéria do sindicalismo portudrio capixaba e de que forma
tais acontecimentos contribuiram para a consolidagfio desse sindicalismo no &mbito do
universo ftrabalhista. Portanto, a participagio dos trabalhadores no conjunto das
discussdes em torno da transiciio legal do sistema portuario assume importincia
estratégica nesta analise, uma vez que a resisténcia vislumbrada através do apego ao
padriio corporativo s6 pode ser entendida se contextualizada nos marcos de sua historia
de lutas, de sua capacidade de organizago e de sua identidade enquanto categoria de
trabalho que detém uma posigfo impar no dmbito da classe trabathadora.

A nossa hipotese central ¢ a de que 0 apego ao corporativismo — ou nas palavras
de Ledncio Martins Rodrigues®” — o apego & “carapa¢a corporativista” constitui-se no
principal elemento usado pelos trabalhadores para referenciar suas estratégias de

resisténcia ao processo de modernizagdo portudria sacramentado na Lei n® 8.630/93. Em

carater consultive e colaboracionista; 4) autoridade suprema nas maos do Ministério do Trabalho, Indistria ¢ Coméreio; 5) proibia o
envolvimento politico, com ideologias de feigdes sectérias, sociais ou religiosas; 6) estabelecia a unicidade sindical, etc.

9 Cf Giannoti ( 1987 ).

2 . Rodrigues { 1992).
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outras palavras, a resisténcia apresentada pelos trabalhadores ao processo de
reestruturacio produtiva tem como principal referéncia a defesa dos interesses
exclusivamente corporativos.

Como hipdteses secundérias temos: 1) O periodo pés 1964 — apesar de haver
representado a derrota do sindicalismo portuario aberto & sociedade civil e ao
movimento trabalhista como um todo — constitui-se numa fase da histéria do movimento
sindical portudrio no qual verificou-se uma consideravel parcela de ganhos junto as
instincias decisdrias do Estado. E isso se deve basicamente devido a dois fatores: de um
lado o setor portuario sempre foi considerado o bergo o comunismo no Brasil, e isso fez
com que o Regime Militar envidasse esfor¢os no sentido de manté-lo sob forte tutela,
impedindo dessa forma a emergéncia de movimentos contestatérios da ordem
estabelecida; e de outro lado, o Governo Militar empreendeu grandes obras no pais (
construgiio de pontes, estradas, usinas hidrelétricas, etc ), consolidando a integracdo
nacional; além disso verificou-se durante o governo militar 0 aumento das exportagdes
no pats. Grande parte do material necessério a construgdo dessas obras entrava no pais
via porto, € as mercadorias exportadas também o eram; dai a importancia de se manter
um relacionamento amistoso com o movimento sindical € a mio-de-obra portudrios, o
que lhes valen um alto poder de barganha junto ao Estado. 2) Apesar de s6 haver
chegado ao Brasil no inicio da década de 1990, a reestruturagio portudaria ji vinha se
processando no exterior € s6 chega no Brasil com retardo devido ao fato de que o
Regime Militar — que precisava manter um bom relacionamento com o setor portuario —
sabia que desregulamentar a atividade portuaria durante o periodo que esteve em
vigéncia representaria uma desestruturacdo mais acelerada do Regime. Por essa razdo
durante todo o periodo em que vigorou o Regime Militar o sistema de legislagio que
regulamentava o trabalho no setor permaneceu praticamente intacio. E € s6 apos a
abertura politica e a democratizagdo do pais que o sistema portuario passa a ser foco de
atencdo do Governo, ansioso por implantar mudangas na estrutura portudria brasileira.

Ambas as hipéteses encontram-se ligadas por um elo comum: o atrelamento ao
Regime pds-64 serviu como elemento de fortalecimento das posturas corporativas ¢ de
fechamento dos sindicatos frente a sociedade civil e mais especificamente para com o

movimento sindical ndo portuario.
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Sobre a estrutura do Trabalho.

Apds estas consideragdes que visavam contextualizar o tema proposto nos
marcos do movimento de reestruturagio produtiva ¢ gerencial, procedemos 4 descrigdo
da estrutura da presente dissertagao.

No capitulo I abordamos a tematica da reestruturacéio portudria , tomando como
elemento central os seus reflexos sobre o sistema de gestdo da forga de trabalho; as
alteracBes nos procedimentos operacionais, principalmente com a expanséo dos sistemas
informatizados, os novos navios e a revolugfo trazida pelo contéiner no ambiente do
porto. Ao mesmo tempo, descrevemos as principais caracteristicas da reforma portuaria
em alguns paises do mundo, como Inglaterra, Portugal, Nova Zelandia, Chile, dentre
outros,

No capitulo II entramos no caso brasileiro propriamente dito, atendo-nos,
sobretudo, &s principais caracteristicas da Lei n° 8.630/93. O capitulo foi dividido em
topicos que enfocam diferentes facetas da reestruturagdo portudria no Brasil. Num deles
enfocamos as fases que antecederam as discussdes, a votagdo e a redagdo do novo
estatuto portuario. Nesse contexto, séo descritas a reagdo sindical, com seus impasses €
perspectivas frente 4 nova configuragio do setor; a postura dos erapresarios ( agora
conhecidos como operadores portuarios ); o nascimento de uma cultura de negociagao
entre patrdes e empregados no porto; surgimento de uma nova politica em saide e
seguranca do trabalhador portuério; bem como a polémica que questiona dentre outras
coisas, a provavel inconstitucionalidade da Lei de Modernizagdo dos Portos.

O capitulo Il faz algumas consideragbes histéricas sobre o sindicalismo
poriudrio capixaba, apreendendo momentos marcantes para o setor. Analisa a evolugdo
do sistema de empregos no cais, enfocando basicamente o sistema closed shop, bem
como suas implicagdes sobre a consolidagdo de uma postura corporativa entre 0s
trabathadores portuirios. Ainda nessa linha de raciocinio que prima pela analise dos
fatores que consolidaram o sistema corporativo de representagdo de interesses na orla,
destacamos o peso da legislagio getulista, as especificidades da cultura portuaria e 0s

reflexos do Regime Militar pos 1964 sobre o comportamento sindical.
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Nas consideracdes finals, discorremos sobre o atual momento ndo so dos
portudrios, como também do movimento sindical como um todo, seus desafios; alguns
pontos importantes concernentes a privatizagio do segmento no Espirito Santo; o
sistema corporative enquanto ‘trincheira de defesa dos interesses trabalhistas’ num

contexto de indefini¢bes € perda de direitos, etc.
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CAPITULO I

O SETOR POTUARIO COMO ALVO DA REESTRUTURACAO PRODUTIVA:
as mais recentes tendéncias mundiais e a génese de um ‘novo trabalhador

portuario’.

Inicialmente podemos conceituar um porto como sendo um local para onde
converge o sistema multimodal de transportes. Ou seja, ele é um ponto de encontro das
diversas modalidades de transporte ( ferroviario, rodoviario, maritimo ¢ até mesmo o
aéreo ). Além disso, o0 porto serve como elo de ligagiio entre as diversas regides

produtoras do interior de um pais com o resto do mundo®.

“Por ser um local de ruptura de transporte e por ser um
podlo de interesses diversos, acaba sendo, conforme a gqualidade das
cargas movimentadas, excelente ponto para localizagio e

desenvolvimento de outras atividades.” ( Aratjo Filho, 1974 : 15).

Em torno de um porto tendem a se formar toda uma gama de atividades direta
ou indiretamente a ele relacionadas, sendo dessa forma, um importante gerador de
empregos e conseqiientemente de um consideravel mercado consumidor.

A importancia da estabilidade das relacfes de trabalho no interior do sistema
portudrio assume contornos mais acentuados a partir do momento em que
compreendemos o posicionamento estratégico que os portos possuem no contexto da
economia mundial, visio que o0os mesmos movimentam 90% das mercadorias
transportadas a nivel internacional. Greves e paralisagdes no setor podem comprometer
as condi¢des de competitividade de um produto ou pais no mercado, acarretando

aumento nos custos e em alguns casos danos as cargas.

# Um documento da CEPAL & Trzinmar Brasil { [997 : 16 ) nos fornece a seguinte definigio de porto: (... ) um fundeadouro, baia
ou abrigo no qual foi consoruido instalagdes para facilitar as operacées comerciais relacionadas com a carga e descargas de
navios, e a manipulacdo e armazenamento de mercadorias.
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Desde os fins da década de 1960 tem se verificado uma significativa evolugéo
tecnolégica, bem como mudangas sociais em diversos portos do mundo, sobretudo, nos
paises capitalistas centrais. No entanto, foi s0 recentemente que tais alteragBes na
estrutura organizacional portudria comegaram a chegar ao Brasil, fazendo com que o
setor portuario nacional se tornasse um dos tiltimos segmentos da economia a entrar na
pauta de modernizagio implementada pelo governo.

Os avancos tecnolégicos tornam indispensaveis a realizagdo de programas de
planificacfio geral do sistema de transportes nos paises em desenvolvimento. Para tanto €
necessario que se tenha uma visdo global do sistema de transportes, pois a
desconsideracdo desse aspecto pode acarretar sérias deficiéncias as comunicagOes
nacionais. Ou seja, a montagem de um planejamento geral do sistema de transporte deve
pressupor o fomento ac intermodalismo, entendido como a integracdo de todas as
atividades em termos de transporte numa dada cadeia de distribui¢do, 0 que favoreceria
o desenvolvimento das transagBes comerciais que movimentam as mercadorias desde a
sua origem até o seu ponto de destino. Assim sendo, 0 intermodalismo traria como
resultado o aumento da velocidade no processo de distribuigdo de mercadorias,

reduzindo de forma significativa os patamares de capital improdutivo, prejuizos, etc,

“4 evolucdo da técnica dos transportes requer instalagdes
de manipulacdo da carga tdo especializadas que a coordenagio
regional dos investimentos em terminais especializados estd

claramente justificada” *.

As novas modalidades no que concerne ao transporte das cargas — contéiner,
por exemplo — tém permitido a padronizagiio das cargas, facilitando por conseguinte, a
construcio desses terminais altamente especializados. Os equipamenios de manipulacéo
de cargas passaram das unidades pequenas 4 ouiras bem maiores, agilizando ainda mais
o transporte de mercadorias em todo o mundo. As tendéncias quanto a esses novos

equipamentos de manipulagfio das cargas tem apontado para a passagem do transporte

# Cf DESAROLLO Portuirio. Manual de Planificacion para los paises en desarollo. Conferencia di las Naciones Unidas sobre
Comércio y Desarollo. Nueva York, 1954,
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de mercadorias em unidades pequenas, para o transporte em unidades bem maiores, bem
como aos sistemas continuos desde os navios até os postos de armazenamento das
mercadorias™.

Num contexto caracterizado pela introducfio de técnicas cada vez mais
avan¢adas de manipulagio das cargas no setor portuario, podemos observar a presenca
de estudiosos e especialistas otimistas e pessimistas quanio aos efeitos de tais
modifica¢des estruturais nas relagdes de trabalho.

Couper ( 1986 ) afirma que para 0s que aceitam com otimismo a introducgio de
novas técnicas de manipulagfo, estas atuariam de forma positiva no que conceme a
elevacdo da capacidade produtiva da mio-de-obra, trazendo como resultado o aumento
da produgdo e o incremento generalizado de toda economia, gerando novos postos de
trabatho e a exigéncia de uma constante requalificagfo profissional da méo-de-obra, bem
como uma maior satisfa¢dio do trabalhador no exercicio de suas funcdes no interior do
processo produtivo. Ja os “pessimistas™ alegam que a tecnologia avangada cria uma série
de requisitos basicos guanto ao nivel de qualificagio do trabalhador, inutilizando as
atividades portadoras de um menor nivel de sofisticagdo, trazendo como conseqiiéncia a
desqualificacdio de diversos oficios, acabando finalmente por substituir a forca de
trabalho por maquinas.

Mas em meio a toda essa polémica, o certo € que num curto espago de tempo, o
setor portuario tem sofrido modificacGes bastante significativas, definidas sobretudo,
pela conteinerizagdo das cargas® que ac lado da informatica e de outros sistemas tém
revolucionado um segmento marcado pelo predominio de procedimentos e posturas

tradicionais.

* No caso do transporte de sacos de cereais, por exemplo, podemos observar que anteriormente estes eram colocados manualmente e
em unidades separadas dentro dos navios, tanto no processo de carga quanto no processo de descarga. Mas atualmente, os sacos séo
agrupados em lotes formados por varios sacos { cargz unitizada ) e colocados a bordo das embarcagBes. Um outro exemplo de
agilizagio no processo de carregamento/descarregamento € a utilizag8o das pas sugadoras que movimentam uma grande quantidade
de cergais em questdc de poucas horas.

* A conteinerizaciio pode ser definida como a utilizagdio em massa do contéiner — unidades ou caixas de ago que sic usadas no
transporte de mercadorias por todo o mundo. O contéiner permitiu dentre outras coisas a homogeinizagio dos transportes das cargas
a nivel mundial. Segundo a CEPAL & Trainmar Brasil ( 1997 ) foi em 1964 que a Organizagdo Internacional de Padronizagiio - 1SO
- ,adotou dimensdes uniformes para tais invélucros. Ja a ResolugZo 8.179/84 da Sunamam define, 4 pagina 35, o contéiner nos
seguintes termos: “Volumes ifnicos, de dimensées internacionalmenic padronizadas, em cujo interior sio previamente
acondicionadas cargas, unificadas ou ndo, uniformes ou ndo, granéis silidos ou liguidos, sem participagde da méo-de-obra da
estiva { ... }'. Pelo que é apresentado nessa definigdo, a introdugdo cada vez mais acertuada do contéiner em todos os portos do
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“Os computadores e os sistemas de comunicac¢des formam
parte de uma revolugdo que teve inicio com o telégrafo. Os
computadores permitem aos portos, transportadores e proprietarios
das cargas ndo sé comunicar-se, mas também combinar suas
atividades e obter enormes redugbes de custo bem como aumentos
de produtividade. O éxito ou o fracasso dos portos chegou a

. k]
depender da informacdo. “

Os computadores v3o se tornando tdo importantes nos portos quanto os
guindastes, as empilhadeiras, as pas sugadoras, etc, funcionando como complementos
desses novos equipamentos. Com eles, a circulagdo de informagdes torna-se mais rdpida,
verifica-se a redugfio dos custos resultantes da utilizagdo dos terminais, € uma maior
exatidio no formecimento de informagdes para ajudar no controle das operages
desenvolvidas com contéineres™.

Paralelo as mudancas de ordem estrutural sobre o processe de producio
portuario, destacamos o avango da engenharia naval que tem construido e montado
embarcagdes cada vez mais avancadas, dotadas de painéis eletrdnicos e sistema de
informatizagdo. As mudangas verificadas no perfil das embarcagGes -- agora muito mais
modemnas e arrojadas — exigem, por sua vez, a construcdo de portos e terminais de
embarque/desembarque de mercadorias e passageiros adequados ao novos tempos.

A introduciio de novos métodos de manipulagfio e processamento das cargas
trouxe consigo novas necessidades, a saber: trabalho ininterrupto, ja que as novas
maéquinas tornam possivel o funcionamento do porto durante as 24 horas/dia; a aquisi¢io
por parte dos trabalhadores de novos conhecimentos que os capacitardo a manipular os

novos artefatos tecnolégicos; e a realizacio das tarefas de forma mais atenciosa, o que

mundo tem repercutido significativamente no uso da forga de trabalho, sobretudo a da estiva, que tem sofrido a redugdo da requisigio
de seus servigos.

4 Cf, CEPAL & Trzinmar Brasil ( 1997 : 10).

* As vantagens que a utitizagio do computador traz s@o inquestionaveis. Nesse sistema o planejamento para se efetuar a estivagem
de um navio de 450 TEU pode ser organizado em apenas 60 segundos, fazendo com que as empresas tmnsportadoras { via terrestre )
passem a receber as informagdes acerca da disponibilidade de mercadorias a transportar de forma imediata, sem terem de ficar
esperande horas a fio nos portos.
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implica no redobramento da atencfio do trabalhador durante o desenrolar do processo
produtiv049.

A expansdo da conteinerizagdo trouxe cono vantagens ao setor, a padronizagio
dos mais diversos tipos de cargas, tornando viavel a utilizacio de outras modalidades de
transporte no processo de integragio multimodal. Com o contéiner foi possivel nio
apenas a integragio das mais variadas modalidades de transportes, mas principalmente,
verificou-se a consolida¢dio de uma nova indistria: a industria portudria. Ademais, os
contéineres aumentam a seguranca no transporte, diminuindo os riscos de danos, avarias,
roubos, etc, agilizando por conseguinte, os tramites burocraticos envolvidos por tras da
liberagao das cargas e localizagBio das mesmas nos patios dos portos. “Como houve
redugdo no tempo das manobras de carga, tornou-se possivel aumentar o tamanho das
embarcagbes e reduzir os custos, aproveitando o transporte em larga escala.”. (
Couper, idem, Oliveira Jr, 1994 ).

Ao lado da microeletronica, a conteinerizagfo passa a exigir do trabalhador
portudrio a diminui¢io do esfor¢o e do bom desempenho nas habilidades fisicas,
entrando em cena a hegemonia das habilidades e atitudes mentais e cognitivas. O
processo de conteinerizacdio implicou na racionalizagdo das operagBes portudrias,
diminuindo em muito o desperdicio de tempo, acarretando uma reducio nos custos € o
aumento da produtividade, elementos presentes na ordem do dia das novas formas de
gestao da produgdo e do trabalho.

O transporte de carga conteinerizada tem aumentado significativamente em
todo o mundo ¢ a utilizagfo desse tipo de transporte requer num primeiro momento a
construgio de terminais especializados®, bem como a adaptagdo dos navios para
atenderem as especificidades trazidas pelo contéiner. Neste ponto, j4 se percebe o
surgimento de uma nova geragdo de navios conteineiros ( “Full-containers™ ), cujas
dimensdes tém crescido rapidamente impondo novas exigéncias ao setor naval em todo
o mundo, o que torna necessario reavaliar a infra-estrutura portuaria ( tamanho e altura

dos bergos, calados, etc ).

+ Couper, op.cit.

*'E na década de 1950 que comegam os primeiros investimentos em terminais especializados ¢ em equipamentos de manipulagio de
cargas de grande eficiéncia. A paitir de ent2o, o complexo portudrio foi se modificando, assumindo os contornos de urna indistria
que requer como funcionarios individuos altamente capacitados para lidarem com equipamentos mais moderaos, agéis e avangados.
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O guadro abaixo mostra de forma sucinta o impacto da introdugio do contéiner

sobre a produtividade das operag¢Oes portuarias na costa oeste dos EUA.

O IMPACTO DO CONTEINER NA PRODUTIVIDADE DOS TRABALHADORES

PORTUARIOS.
ANO HORAS-HOMEM | TONELADAS DE CARGA PRODUTIVIDADE
TRABALHADAS | MANIPULADAS (milhGes). (toneladas/horas-homem)
{milhdes)
1960 29.1 28.5 0.98
1980 18.5 113.7 6.15
1987 17.1 157.8 9.23
1993 15.7 183.6 11.69
1694 17.0 199.0 I1.71

FONTE: Associacio Maritima do Pacifico apud CEPAL e TRAINMAR ( 1997 ),

versao em portugués.

Da anélise do quadro acima exposto observa-se que com a adogo do sistema
conteinerizado de manipulacio das cargas a produtividade aumentou pelo menos 12
vezes de 1960 a 1994, Constata-se que, no periodo de tempo considerado, ocorreu uma
siginificativa redugfo das horas-homem frabathadas, - com uma leve oscilagdo entre
1980 e 1994 -, pari passu a um consideravel aumento da produtividade ¢ da tonelagem
movimentada. Ao que parece, um numero cada vez mais reduzido de trabalhadores
passar4 a manipular um volume cada vez maior de mercadorias transportadas através do
sistema portuario. Segundo a CEPAL ( 1997 ), “desde 1980, o emprego tem se mantido
constante, no entanto o volume de produgdo aumentou quase trés quartos. 51

A expansio tecnoldgica foi a responsavel por uma consideravel redugio de
horas-homem utilizadas no processo de manipulagio das cargas. Investimentos em
tecnologia sdo cada vez mais imperativos para 0 bom desempenho da produtividade

portudria, e passam a ser necessirios na disputa por novas mercadorias € por novos

1 Cf. p. 36 da versdo em portugués do documento mencionado.
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clientes. No entanto, simultaneamente a esse processo de desenvolvimento tecnoldgico,
ocorrem amplos investimentos na formagio e qualificacfio da mao-de-obra portudria,
para que esta possa acompanhar as mudangas no setor.

Assim sendo, a globalizacio da economia, as mudancas verificadas na esfera
dos mercados ¢ o surgimento das novas tecnologias que, sob diversos aspectos atuam
como poupadores de médo-de-obra, configuram-se como fatores que uma vez conjugados
passam a requerer profundas transformages nas estruturas do setor portudrio;
transformacdes essas que passam nfo apenas pela questio das melhorias na infra-
estrutura dos portos, mas também pela revisdo das legislacbes trabalhistas que regulam
as relacdes de trabalho no segmento.

Quanto ao sistema de empregos do segmento portuario, tem se constatado uma
tendéncia que tem rumado em direcdo & extingdo do trabalho “avulso”, tendo em vista o
fato de este apresentar baixos indices de estabilidade no emprego, além de — em certos
portos — tal sistema encontrar-se viciado e corrompido. Os que defendem a extingdo do
trabalho ‘avulso’ alegam que este apresenta baixos indices de qualificaco, ocasionada,
principalmente pela sazonalidade das cargas e dos servigos prestados, além de favorecer
a constitui¢do — no setor - de uma méo-de-obra indisciplinada e divorciada dos objetivos
¢ do discurso gerencial moderno.

A instabilidade do trabalhador no local de trabalho € vista como uma barreira 4
sua plena qualificagiio — requisito que, com a introdugio dos novos métodos de
processamento ¢ manipulacdo das cargas e a construgiio de terminais dotados de
equipamentos cada vez mais avangados, torna-se imprescindivel. Se antes nfo havia uma
preocupacfio com a escolaridade do trabalhador, hoje este quadreo comega a se alterar
drasticamente, apontando para a veracidade das pesquisas que constataram uma
modificacdio no perfil da forga de trabalho, agora mais escolarizada e detentora de uma
maior sofisticacio intelectual’>.

Em sintese, contra o trabalho ‘avulso’ pesam os argumentos de que o mesmo

** Diz um ditado popular espanhol que, no passado, as mies de Barcelona diziam o seguinte aos seus fithos: “Estuda filho, sendio
vocé vai acabar tendo que trabalhar no porto”. FHoje o conselho — segundo dizem - é outre: “Estuda filho, para gue assim vocé
puossa trabalhar ro porte”. Apesar de simples, este ditado aponta de forma bastante sintomdtica para as mudancas que estio
ocomrende no porto, para 0§ noves requisitos que ¢ segmento passa a exigir de seus trabalhadores,
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“ (... ) tem sido obstaculo ao aumento da qualificacdo do
trabalho, & melhoria da qualidade dos servicos prestados, a plena
utilizacdo das novas tecnologias de manipulacdo das cargas e a
operacionalizagdo de terminais dotados de equipamentos mais
avangados. { ... ) a eficiéncia e a produtividade dos portos dependem
da tecnologia e também de mudangas na organizacdo do trabalho, o
que inclui o registro de trabalhadores, a alteracdo na jornada de

trabalho, o treinamento profissional e a multifuncionalidade.” (

Colbari, 1996 : 06 ).

E visando formar uma forga de trabalho disciplinada e integrada aos objetivos
da “empresa-porto”, diversos portos constituiram em seus organogramas um orgio que
agregasse um numero limitado de trabalhadores portuarios, favorecendo por
conseguinte, a constituigio de uma mdo-de-obra mais estabilizada, pondo ‘fim’ ao
trabalho avulso. Ao criar a figura do OGMO® no Brasil o governo estaria simplesmente
seguindo uma tendéncia j4 verificada em portos de outros paises.

Em Antuérpia, por exemplo, s6 é considerado trabalhader portuério aquele
individuo que se encontra registrade na “Comissdo Paritaria do Porto de Antuérpia”,

que ¢ o 6rgéo oficial

“ (.. ) no qual estdo representados paritariamente 0S
érgdos de representacdo dos empregadores e dos trabalhadores. A
Comissdo Paritdria é que determina as condigbes de trabalho no

porto, contidas em um Codigo atualizado regularmente. 54

E esta Comissio que fixa o nimero de trabalhadores porturios em exercicio,
dividido-os em duas categorias: o contigente geral e o contigente dos trabalhadores em

armazéns.. O primeiro encontra-se subdividido em dois blocos, a saber: o dos

# Orgio Gestor da Mio-de-Obra, instituicio que ¢om a Lei n° 8.630/93 passa a fazer o gerenciamento da forga de trabalhe nos
portos brasileiros, em substiticio aos siudicatos avulsos.

¥ Cf. “Organizagio do Trabalho no Porto de Antuérpia”. Comissae de Portos da Associacio Brasileira de Termingis Portudrios.
Traduzido do francés & partir da edigdo de agosto de 1996.
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trabalhadores da classe ‘A’, que sfio trabalhadores portuarios propriamente ditos, tais
como os de servigos gerais, categorias de profissionais especializados, operadores de
equipamentos especiais e o pessoal encarregado da superviso das equipes ( capataz
geral, chefes de operagdo e de equipes, contramestres, etc ); € os do classe ‘B’ que séo
trabalhadores de servigos gerais e de categorias profissionais especializadas e que
possuem coniratos de trabalho diarios, e que so6 sfio chamados nos ‘momentos de pico’
ou para suprir as faltas dos portudrios da classe “‘A’. Ja o contigente dos trabalhadores
em armazéns engloba todos os que trabalham nos armazéns existentes na area do porto.
Possuem vinculo empregaticio com um tunico empregador, além de possuirem as
mesmas garantias de emprego e saldrio dos trabalhadores do Contigente Geral®.

E claro que esta instituicio — a Comiss#o Paritéria do Porto de Antuérpia - nfio
chega a ser totalmente similar ao OGMO brasileiro, devido a2 um amplo conjunto de
fatores de ordem politica e cultural, mas de qualquer forma, ambas refletem tendéncias
presentes no ambito dos debates que tém marcado o processo de reestruturacéio do setor
portudrio; debates esses que tém tornado cada vez mais evidente a necessidade de se
constituir no setor portuario uma méo-de-obra mais sofisticada/estabilizada e que seja
capaz de sobreviver em um ambiente altamente competitivo.

A outra tendéncia — ja citada — e em pleno andamento no setor e que reflete o
gue também vem acontecendo em outros setores da economia é a reducéio da quantidade
de méo-de-obra necessaria para as tarefa.( Oliveira Jr, idem ). Se nos procedimentos
tradicionais a utilizagio do trabalho era intensiva e o tempo de realizagio das tarefas era
mais dilatado, com o contéiner ¢ os demais artefatos tecnologicos que vém sendo
inseridos no setor, reduz-se o tempo gasto no manuseio das cargas, na medida em que
passam a ser manipuladas por equipamentos padronizados ¢ que, por sua vez, exigem
um numero bem menor de homens trabalhando. Nos moldes tradicionais “as equipes de
terras sdo compostas por grandes turmas de homens que se revezam para poder
suportar o intenso ritmo de trabalho.” Os homens se encontram mais expostos ao
perigo, jA que as possibilidades de que venha a ocorrer um acidente sio maiores,

situacio agravada quando se processa a manipulacfio de cargas toxicas. ( pp. 63-64 ).

¥ RELATORIO “Viagem aos portos da Europa®, realizada entre os dias 24/10 a 11/11/1995, sob a responsabilidade da comissiio da
FENCCOVIR,
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Isso j4 nfo ocorre com as novas tecnologias que estdo sendo inseridas no sistema
portuario.

Com a inserciio dessas novas tecnologias no ambiente de trabalho os indices de
salubridade e seguranca tendem a aumentar, uma vez que ja ndo haverd contato direto
entre o trabalhador ¢ a cargas, sobretudo as toxicas. Ha a redugfio da exposicio do
trabalhador ao perigo, no entanto isso ndo representa o fim da periculosidade inerente ao
trabalho portudrio. Uma nova modalidade de problemas passa a entrar em cena, tais

como o stress, a fadiga, o isolamento, o sedentarismo, etc. Segundo a ITF,

“4 nova tecnologia pode tornar o trabalho mais
mondtono, enquanto estadias mais curtas em terva e com operages
de carga mais eficientes significam que a saida da atmosfera do

trabalho se torna cada vez mais dificil. 36

O mercado de trabalho no segmento portuario permaneceu durante muitos anos
marcado pelo uso intensivo da mio-de-obra . A atividade de estiva nio era considerada
especializada ¢ salvo raras exce¢des, qualquer trabalhador pedia realiza-la. A
modemizagdo tecnoldgica fez com que o uso intensivo de méAo-de-obra se torasse algo
intoleravel. O empresariado do setor vem se tornando mais exigente ¢ ja néo se satisfaz
em empregar trabathadores somente por suas habilidades fisicas, pela pouca qualificagdo
ou simplesmente por estarem disponfveis. Ao contrério, ele agora tormou-se mais
seletivo € opta por empregar trabalhadorés que tenham capacitagio, habilidade e
experiéncia especiﬁcas”. ( Oliveira Jr, 1994 ¢ Cepal & Trainmar Brasil, 1997 ).

Assim sendo, tem havido significativas mudangas no perfil da forga de trabalho
portuério. De parcialmente alfabetizada, quando ndo totalmente analfabeta, os novos

métodos de manipulacio ¢ processamento das cargas tém imposto 20s trabalhadores a

% A redugiio da mio-de-obra necessaria ao desenvolvimento das atividades portudrias tem representado mais responsabilidade e mais
trabalho sobre um ntmero mais reduzido de trabalhadores, que passam a exercer suas atividades sobre uma mator pressao. Adernais,
a citada organizagic sugere como medidas paliativas a implantagio de uma boa administragio nos portos, periodos de descanso
regulares, alimentagdo equilibrada, implantagao de locais dedicados ao lazer e i sociabilidade do trababhador, etc. [ SieS.n ]

$7 "4 pericia e as qualificagdes dos trabalhadores portudrios terdo cada vez maior imporidncia para os armadores. ( ... ) Os
trabalhadores avulsos e rrabathadores mal 1 ados forgados & rabathar em condictes inadequadas ndo proverdo servigos que
satisfagam as demandas do mercado.” In: Federacién Internacional de Trabajadores del Transporte. Quinta Conferencia
Latinoamericana de Trabajadores Portudrios. Vit6ria - Brasil, 2-4 de septiembre de 1992, p. 04.

41



necessidade de constante requalificagdo e treinamento. Isso faz com a forca de trabalho
passe a assumir um novo formato — agora trabalhadores polivalentes, multifuncionais,
com elevado potencial e capacidade cognitiva, rapidez ¢ agilidade na tomada de decisdes
— pondo “fim” a velha figura do trabalhador portuario analfabeto ¢ desprovido de
qualquer qualificagdo. ( Couper, 1986 ).

O analfabetismo que antes nfio era barreira & admissfo ao trabatho, constitui-se
agora num entrave ao acesso ao interior dos portos. Atualmente, o analfabetismo
configura-se como um verdadeiro problema tanto para o trabalhador, como para o porto,
na medida em que forna-se fonte de erros na execucfo das tarefas de manipulagiio das
cargas ¢ na incapacidade de leitura dos manuais de instrugfio das novas tecnologias. Por
ultimo, o analfabetismo resulta quase sempre na impossibilidade ou de ascensdo social
ou de mobilidade no mercado de trabalho interno.

Um documento da CEPAL compara as metas e objetivos do segmento portuério
na década de 1960 com o que muito provavelmente acontecerd com setor no futuro.
Observando-se superficialmente as transformagdes que vém ocorrendo no mundo do
trabalho ¢ na economia internacional, o documento mencionado ressalta que o setor
portudrio ~ sobretudo os trabalhadores que atuam ali -, tém saido de uma situacio de
autonomia frente aos imperativos do mercado, rumo a uma maior integragio a nivel
internacional. A otimizagdo dos servigos prestados passa a ser uma exigéncia presente
nas atividades do setor. Os trabalhadores, anteriormente ‘descomprometidos’ com a
integracdo, com a competitividade ¢ com o mercado, passam a buscar padrdes de
eficiéneia e de produtividade considerados aceitiveis e sintonizados com os
procedimentos utilizados a nivel mundial. Tecnologias obsoletas comegam,
paulatinamente, a ser substituidas por aparatos mais sofisticados ¢ modemos. A
legislagfo trabalhista, antes inflexivel assume contornos mais maleaveis, garantindo ao
empresariado a sobrevivéncia num mercado altamente competitivo™.

As novas tecnologias em transportes caracterizam-se principalmente pelo uso
intensivo de equipamentos computadorizados nas operagles portudrias. E como tais
passam a alterar a forma de se exercer o trabalho. Se anteriormente 0 mesmo era

marcado pelo coletivismo, com as novas tecnologias a individualizagdo do trabalhador
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no posto de trabalho torna-se muito maior. Agora o trabalhador terd de ler os manuais de
instrucdo e tomar decisBes sozinho. Um erro por parte do trabalhador podera ter
conseqiiéncias de grandes impactos, pois se antes, numa atividade coletiva os erros de
um eram compensados pelos acertos e pelo apoio dos demais, com o avango tecnolégico
isso tende a desaparecer. Ao cometer um erro durante o processo produtivo, o
trabalhador comprometerd o bom andamento e a competitividade de toda uma cadeia
produtiva. Sua ateng#o, portanto serd redobrada no decorrer de sua atividade; e isso tem
resultado no aumento do stress sobre o trabalhador no local de trabalho.

Isso posto, constata-se que os requisitos de formagdo profissional se tornardo,
daqui em diante, altamente densos, com a correspondente elevacao salarial. Espera-se¢
que ocorra — num primeiro momento — uma diminuigio dos postos de trabalho com a
manutencio ou até mesmo reducfo dos atuais ganhos salariais. Todavia, as previsdes
apontam para uma substancial melhoria salarial, ja num segundo momento”..

O desenvolvimento tecnoldgico e a inser¢io de novas tecnologias no segmento,
tém feito com que a intervenciio humana nas operagdes desenvolvidas a beira do cais
sejam reduzidas. As perspectivas giram em torno do ‘escoamento’ de um fluxo da méo-
de-obra para as atividades em terra nas estagdes aduaneiras. As atividades de bordo se
tornardo cada vez menos importantes, fazendo com gue as atividades de terra se
sobressaiam®. O trabalho com vinculacdio empregaticia passara a ser avulso e vice

VETSa.

“No futuro nos nido vamos ter mais o trabalho de bordo, a
gente vai ter que estar trabalhando em terra. E no futuro mesmo,
nem no porto; vai ser nos portos secos que val estar o grossoe do

trabalho portudrio, na estufagem dos contéineres (... ). 61

A tendéncia futura é de que havera a expansfio do sistema ‘porta-porta’ O

trabalho ira se localizar principalmente nos chamados “portos secos’ -- EADIS ( Esta¢bes

% CEPAL ( 1997 ). Curso sobre modernizagio portudria: uma pirdmide de desafios entrelacadps. P. 7-9. Versio em portugués.
* Informagio obtida do lider sindical ‘D’ em enirevista realizada no dia 08 de novembro de 1998.

 Dentre essas atividades de terra destacamos: armazenagem, recepgio de mercadorias, plangjamento ¢ estufagem da carga, etc. {
Informagéio obtida do lider sindical portuario *D* ).
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Aduaneiras de Interior }. As mercadorias chegario ao porto € serfo imediatamente
colocadas em caminhdes ou trens de onde partirdo rumo ao ‘portos secos’, nos quais
serdo desovadas. E aqui que o trabalho se tornard mais intensivo em méio-de-obra. As
areas retroportuarias concentrardo significativamente um grande contigente de
trabalhadores. Pouco trabalho serd desenvolvido no cais dos atuais portos ou a bordo das
embarcagdes. Isso se verificard tanto nos procedimentos de importagio quanto de
exportacdo. As mercadorias ja sairdo das fabricas ou dos ‘portos secos’ ja armazenadas
em contéineres e ao chegarem ao porto serfio rapidamente embarcadas nos navios, de
onde partirdo para os respectivos destinos.

No entanto, é importante ressaltar que todo esse amplo conjunto de mudancas
na estrutura de funcionamento do porto exigird por conseguinte, melhorias na infra-
estrutura viaria — como ja salientamos anteriormente. Deverdo ser feitas melhorias desde
o lay-out das rodovias até o aperfeicoamento da malha ferroviaria, bem como a
reestruturaciio dos portos, de forma a adequé-los ao recebimento de navios cada vez
maiores € arrojados.

Um outro ponto a ser destacado € a necessidade de se construir esses ‘portos
secos’ em locais distantes dos cenfros urbanos, uma vez que nesses locais serdo
armazenadas cargas dos mais variados tipos, desde mercadorias tradicionais até cargas
toxicas, e que com certeza poderiam vir a colocar em risco a seguranga dos aglomerados
urbanos.

A reforma do sistema portuério foi e estd sendo similar em todos os paises do
mundo. Na realidade a Lei n°® 8.630/93 constitui-se numa “colcha de retalhos”, uma vez
que incorpora experiéncias de sistemas portudrios localizados em outras partes do
planeta. Um dos pontos comuns a todos os processos de reestrutura¢io portuaria
implementados no mundo, refere-se 4 busca de um papel significativo a iniciativa
privada no setor.

Em 1979 o governo argentino adotou uma politica orientada a promogdo, &
descentralizacdo e 4 uma maior facilidade de acesso dos investimentos privados nos
portos daquele pais; fato que gerou uma forte resisténcia por parte dos sindicatos de

trabalhadores portuarios, dificultando que o mesmo fosse posto em pratica. Em julho de

1 Lider sindical “D* em entrevisia concedida ao pesquisador em 08/11/98.



1989, com a ascensdo de Carlos Ménem, foram anunciados planos de privatizagdo de
pelo menos 30 empresas estatais, contando mais uma vez com a oposigdo sindical, que
defendia dentre outras coisas, a manutengdo dos direitos trabalhistas. Segundo o lider
sindical ‘C**? essa medida do govemo argentino ocasionou o esfacelamento e a
ociosidade dos portos publicos, garantindo aos terminais privados uma maior autonomia
¢ liberdade de trabalho na Argentina. Ainda, segundo a mesma fonte, ¢ comum ver na
Argentina um terminal trabalhando a toda for¢a ao lado de um praticamente abandonado
e/ou com a sua capacidade de movimentacgio sub-utilizada.

Também na tentativa de reestruturar seus portos, 0 governo colombiano propds
em dezembro de 1990 uma Lei direcionada & dissolugdo da administragio dos portos
estatais ( COLPUERTOS ), o que gerou nos trabalhadores dos portos de Barranquilla e
Santa Marta no Atlantico ¢ Buenaventura no Pacifico a mobilizagio de paralisagdes de
duas horas, preparando-se para o desencadeamento de uma greve por tempo
indeterminado. No comego de 1991 o Congresso daquele pais proraulgou a Let n® 01
criando uma Superintendéncia Geral dos Portos ( SGP ) e organizacdes autdnomas e
descentralizadas para gerencia-los.

No entanto, um dos pioneiros do processo de reestruturagdo portuaria na
América Latina foi o Chile. Da andlise do que ocorreu nesse pais constata-se que o
governo tinha em mente o esfacelamento do movimento sindical, a desregulamentagéo
da m3o-de-obra ¢ a criagio de um ambiente comercial que favorecesse de forma por
demais significativa os interesses do mercado. Através da Lei n® 18.032/81 o governo
chileno pds fim ao monopélio das atividades portuarias na manipulagéo de cargas nos
navios ¢ nos cais, ou s¢ja, tanto o monopdlio de terra quanto o de bordo, a0 mesmo
tempo em que fomentou uma tomada de agio que visava acabar com a distingdo
existente entre essas duas atividades. Anteriormente, quando a Lei supramencionada
ainda nfo havia entrado em cena, os portos chilenos contavam com 15 sindicatos, que
detinham um poder de fogo ¢ negociagio bastante acentuados. Um documento da

CEPAL & Trainmar Brasil ( 1997 : 19) afirma que nessa época

2 Entrevistado em 04/97,
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“As exigéncias dos trabalhadores eram desmedidas e os
saldrios tdo elevados que os estivadores registrados freqiientemente
entregavam suas tarefas na forma de subcontratos a um grande
numero de trabalhadores irregulares. Os estivadores regulares
estavam representados por sindicatos e eram empregados pelo
porto, e os trabalhadores irregulares eram usados por seus colegas
regulares para os substituirem, com uma considerdvel reducéo dos

saldrios.”™

No entanto, a decisio de por fim a esse sistema foi feita a revelia dos
trabalhadores, que foram ‘atropelados’ nos seus direitos mais elementares. Em maio de
1992 os portuérios chilenos lancaram uma campanha com o intuito de conseguir a
restauragdo desses direitos, a introdugio de medidas para a melhoria da seguranca no
trabatho € a criagdo de um registro para os trabalhadores, capaz de lhes proporcionar
uma maior estabilidade no mercado de trabalho. Com a entrada em vigor da Lei n°
18.032/81, que desregulamentou a atividade portudria, tem sido cada vez maior o
nimero de trabalhadores ocasionais no porto. Durante 10 dias — no més de abril - foram
paralisados 13 portos em protesto contra o governo, que havia se negado em reconhecer
o ‘direito sindical basico’ de realizar as negociagBes coletivas. As companhias que
atuavam nos portos foram autorizadas a contratar trabalhadores ocasionais no periodo
em que a greve estivesse em vigéncia. Houve confrontos com a policia. E organizacdes
obreiras de todo mundo enviaram ao governo chileno notas solicitando a abertura de
uma mesa de negociacdes com os trabalhadores portudrios chilenos®.

O caso inglés também se constitui num exemplo classico de desregulamentagiio
da méao-de-obra e de liberalizagiio do sistema portudrio. Apés as medidas adotadas
durante a gestiio Thatcher os irabalbadores portudrios viram-se diante do
enfraquecimento de seu movimento sindical e queda do potencial de representatividade
de suas entidades classistas. Atualmente, os maiores problemas enfrentados por eles

referem-se em grande parte & continuada expansio do uso de uma forga de trabalho

# Percebe-se que no Chile também havia o uso do que ficou conhecido em Samtos como ‘bagrinho’ e mo Rio de Janeire come
‘cavalo’.
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casual, pari passu ao aumento do niimero de empresas que atuam no porto € que néo
reconhecem o papel dos sindicatos. A introdugfo no setor de uma grande quantidade de
trabalhadores desqualificados também tem resultado na expansdo dos indices de
acidentes de trabalho nos portos ingleses.®

Na Italia desde 1991 os debates em tomo da reforma portuéria se tornaram mais
acalorados. Os sindicatos de portudrios italianos tém envidado esforgos no sentido de
barrar as inten¢des do governo em eliminar totalmente a regulamentagéo trabalhista do
setor portuario daquele pais. As entidades de representacio dos trabalhadores advogam
em defesa de uma reforma alternativa que nfo se opora as estruturas empresariais
pluralistas nos portos, sustentando uma regulamentacéo especifica da forga de trabalho
que primaria pela manutengio da segurancga do emprego.

A reforma portudria neo-zelandesa primou entre outras coisas, pelo fim da
exclusividade concedida aos sindicatos para carregar ¢ descarregar os navios. Tem
havido o uso intensivo da mio-de-obra casual, a adogfio de contratos de trabatho
individuais, um esforco do govemno em privatizar os portos, investimentos na melhoria
da infra-estrutura de alguns terminais através da aquisigio de equipamentos mais
modernos, etc.

Portugal, por sua vez, desregulamentou seu sistema portuarnio em 1990%. As
organizagdes empresariais tém pressionado o governo no sentido de que privatize os
portos portugueses, a0 mesmo tempo em que empreendem esforgos contra as entidades
sindicais dos trabalhadores na tentativa de desmobilizé-las. A ofensiva trabalhista tem
rumado em direcio de uma postura que tem como objetivo basico demonstrar a
inconstitucionalidade de varias das medidas adotadas pelo governo, que por sua vez tem
se mostrado reticente quanto a uma série de questdes relacionadas com o processo de
reestruturagdo. Foi verificada a redugdo do numero de empregos em 1991. Em muitos
casos, a queda na quantidade de trabalho disponivel resulta da adogdo em massa de
sistema mais avancados na manipulagdo das cargas como o sistema ro-ro, uso de

contéineres, etc. Ademais a crise que se abateu sobre a inddstria téxtil portuguesa ¢ de

# Cf. Quinta Conferencia op. cit.
% Cf. Quinta Conferencia op. cit, p. 04.
 Cf. Quinta Conferencia, op. cit.
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outras industrias do pais contribuiram significativamente para a reducio dos

movimentos de mercadorias embarcadas.

“Em setembro de 1991, os trabalhadores das ilhas Acores
Joram convertidos em trabalhadores permanentes, com saldrios
mensais garantidos, isso foi conseguido as custas de uma reducdo
da mdo-de-obra em torno de 50%. Os sindicatos estio tratando de
negociar uma aposentadoria antecipada favordvel e acordos
referentes ao excesso de trabalhadores nos portos que foram mais

afetados pela introducédo das novas tecnologias™”.

Estes sdo apenas alguns exemplos do que vem ocorrendo em diversos paises,
concernente & reformulacio portfuaria. Apesar das diferencas culturais, econdmicas e de
contextos politicos, todas elas possuem elementos comuns: desregulamentagio da forga
de trabalho e dos marcos institucionais; enfraquecimento da atividade sindical, gracas,
em parte a perda da exclusividade de mercado; privatiza¢o, dentre outras.

Um relatério elaborado pelas entidades sindicais brasileiras aponta para o fato

de que

“( ... ), com a globaliza¢do da economia que obriga a uma
permanente concorréncia entre paises, em todos os setores, ha uma
tendéncia politico-econémico-administrativo natural bem delineada
para os portos: o total afastamento do Estado da prestacdo de
servigos portuarios que passard a ser feita por terminais ou
arrendatarios privados, passando ( o Estado ) a funcionar apenas
como ‘port autority’ ( arremdando a empresas privadas as
Superestruturas que eventualmente ainda possua e fazendo
investimentos apenas na infra-estrutura daguela drea que entrega,
em regime de concessdo, aos terminais privados, além de continuar [

o Estado [, obviamente, com a responsabilidade quanto a
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administracio dos arrendamentos e a necessdria fiscalizacdo das

. . ;o . ol
atividades dos concessiondrios e arrendatérios )%

A adociio do sistema de organiza¢fo da gestdo das operagbes portuarias sob a
forma de ‘port autority’ é uma recomenda¢do do Banco Mundial aos paises que buscam
seu auxilio para a realizagio de investimentos no setor. O governo brasileiro,
acompanhando esta tendéncia, ao promulgar a Lei n° 8.630/93 tomou possivel a
qualificagiio de operadores portudrios no dmbito da iniciativa privada. Ou seja, agora
com a nova legislacdo, a iniciativa privada passa a ter o direito de atuar na operacio
portudria, atividade que antes era monopdlio exclusivo da Unizo®.

Em linhas gerais pode-se afirmar que o processo de reestruturacdo do sistema
portuério levado a cabo em todo o mundo tem o objetivo de alcangar as seguintes metas:
melhorar a qualidade dos servigos prestados; favorecer o aumento da produtividade;
exercer wm maior controle sobre os custos, a ponto de reduzi-los a0 méximo possivel; e
fincar bases para que haja a modernizagfio institucional do segmento, pondo fim 2 uma
estrutura altamente paternalista e centralizada, de forma que surja um ambiente aberto,
transparente e que prime pela agilidade e eficiéncia.

De um lado verificamos mudancas que tém se concretizado paulatinamente;
mudangcas estas que alteram significativamente a gestdio do trabalho e da produgdo no
segmento portuario, refletindo por conseguinte sobre as entidades sindicais dos
trabalhadores, definindo o perfil de uma forma especifica de resistir e negociar estas
alteracdes. Do outro, encontramos os trabalhadores, apresentando um elevado teor de
versatilidade e tentando de todas as formas se preservarem dos efeitos negétivos dessas
mudangas.

Participaggio privada, progresso técnico e integragio dos mercados constituem-

se numa triade que tem causado redugfio dos postos de trabalho no segmento portudrio,

7 Cf. Quinta Conferencia op.cit p.06.
% RELATORIO “Viagem aos portos dz2 Europa”, realizada entre os dias 24/10 a 11/11/19%3, sob a responsabilidade da comissdo da
FENCCOVIB.
% “Porto Organizado: o construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacdo e da movimentacdo e armazenagem
de mercadorias. concedide ou explorado pela Unidio, cujo irdfego e operacdes portudrias estegfom sob a jurisdigdo de uma
autoridade portudria;

*(Operagio portudria: a de movimentagdo ¢ armazenagem de mercadorias destinadas ou provenientes de transporte agquavidrio,
realizada no porto organizado por operadores portudrios;
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numa conjuntura caracterizada significativamente pelo aumento do mimero de cargas
movimentadas. Todavia, ao mesmo tempo em que reduzem os postos de trabalho, os trés
fatores mencionados configuram-se como fomentadores da competitividade, melhoria
nas condi¢des de concorréncia e da busca pela reducéio dos custos operacionais do setor
portuario internacional.

Segundo o ponto de vista econdmico, a criaciio de um ambiente competitivo,
eficiente ¢ dindmico nos portos constitui-se em algo de suma importincia para o
incremento do atrativo comercial dos portos. A nova realidade depende também da
alteragio na mentalidade tanto de trabathadores quanto de empresarios. A atual
conjuntura de modernizacfo das atividades portudrias, exige altera¢bes tanto no sistema
de legislacdo trabalhista que regulamenta o padrio das relagdes de trabalho quanto
modificagdes na infra-estrutura do segmento portuario. No entanto, este constitui-se num
processo por demais complexo, uma vez que ha a necessidade de se repensar e redefinir
formas de atuagfio ¢ padrdes de produgles que respeitem e resguardam as necessidades
mais fundamentais dos trabathadores e suas familias: o direito ao trabalho, 4 seguranca,

a satisfacdo no trabalho e 4 sande.

*Operador portudrio: a pessoa juridica pré-qualificada para a execucio de operagiio portudria na drea do porto organizado, "
Capitulo I - Pa exploracioe do porto e das operagiies portudrias. Art. [°, parigrafo 1°, incisos I, I e 11 da Lei n° £.630/03.
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CAPITULO 11

A LEIN° 8.630/93 E AS TRANSFORMACOES NO SISTEMA PORTUARIO
BRASILEIRO.

IL.1- As especificidades da Nova Legislacio Portuaria.

Neste segundo capitulo propomo-nos a fazer alguns considera¢des preliminares
acerca de algumas das principais caracteristicas da Lei n°® 8.630/93, bemn como sobre
toda a controvérsia em torno da constitucionalidade e da aplicabilidade da nova
legislagéo que por hora passa a regulamentar as atividades no setor portuario brasileiro.

O novo estatuto introduz uma série de modifica¢es na forma de gestdo da méo-
de-obra, administracio e desempenho das tarefas no complexo portuario, o que tem
gerado discussdes acerca da real finalidade da nova lei; discussdes que colocam lado a
lado segmentos sociais que se posicionam contra e a favor do novo regulamento. Em
outras palavras, 0 novo arcabougo legal redesenha toda estrutura portuaria brasileira, na
medida em que revoga por completo toda legislagio que vigorava no segmento até
- entdo. Esse cariter revogatdrio da Lei é algo bastante evidente™. Trata-se portanto de
uma lei de abrangéncia nacional, direcionada a regulamentacio das atividades
desenvolvidas nos portos brasileiros.

A lei n°® 8.630/93 abre espago para a privatizago dos servigos portuarios, sob a
forma de arrendamentos de 4reas dentro dos limites do porto organizado, celebrado em
contrato assinado entre a Unifio e os interessados da iniciativa privada, ou com
autorizagdo dada pelo Ministério competente no caso de ser um terminal de uso
privativo. Ademais, a nova Lei Portudria estabelece duas modalidades de exploracio da
instalagdo portuaria: uso publico e uso privativo, sendo que este Gitimo se subdivide

em outras duas categorias: de uso exclusivo, nos casos em que se destina &

™ CF. Catharino ( 1994 )
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movimentacdo de cargas proprias €, uso misto, quando se tratar da movimentag¢do de
cargas proprias e terceiros’ .

Nos casos de arrendamentos, a Lei estabelece que as benfeitorias realizadas nas
areas sob a administracio das empresas arrendatarias, serfio revertidas ao patrimdnio da

Unifo. Eis o que diz a Lei:

“Os investimentos realizados pela arrendatdria de
instalacdo portudria localizada em terrenos da Unido localizado
na drea do porto organizado reverterdo a Unido, observado o
disposto na lei que regulamenta o regime de concessdo e
permissdo de servigos publicos.” ( Art. 4° § 6°da Lei n° 8.630/93
)

Junto com a privatizagdo, a Lei de Modernizago dos Portos cria a figura do
operador portuario, pessoa juridica com a fungfio de realizar as operagbes portuarias,
cuja pré-qualificacio para o desempenho dessas atividades serd obtida junto &
Administraciio do Porto — que segundo a Lei é uma operadora portudria por natureza’~.

Essa pré-qualificagdo nada mais € que o credenciamento junto & empresa que administra

7 Cf. Lei n® 8.630/93 — Capitulo II- Das instaiagBes portuarias; Arigo 4°, incisos I, I1{ § 2%, 1, 1 ). Anteriormente era vetada a
movimentaglio de cargas de terceiros aos terminais privativos, que nesse caso limitavam-se & manipulagiio de cargas proprias.

7 No caso especifico do Espirito Santo verificamos que a CODESA ( Companhia Decas do Espirito Santo ), seguindo 2 ‘abertura’
deixada pela Lei de Medemizagiio dos Portos, acabou s retirando — definitivamente - das operaghies porfuarias em 25 de junho de
1998, colacando as operagSes portuarias sob a responsabilidade da iniciativa privada. “Com essa medida, a empresa reduz a tabela
de precos para embarques ¢ desembarques nos portos de Viiria ¢ Capuaba em até 50% e promove o desligamento dos 200
funciondrios gque atuavam diretamente na faixa do porte” ( trabalhadores de capataziz ) , ¢ que passardo a atuar como trabalhadores
‘avulsos’ junto ao OGMO. A saida da CODESA da operago portudria foi determinadz pele CAP { Conselho de Autoridade
Portuaria ) seguindo o que estava previsto na Lei n” 8.630/93. A transferéneia das operagdes deveria ter ocorrido em 31 de dezembro
de 1997, mas devido 2 necessidade da empresa em fazer alguns ajustes, esta acabou sendo protelada, consumando-se somente agora.
{ SETOR privado passa hoje a operar nos porios. A Gazeta/ES, 25 de junho de 1998, p. 9 do Caderno de Economia ) . A CODESA
passa agora a assumir a fungfio de Autoridade Portudria & nio mais o papel de operadora portuaria. Como autoridade portufria possui
as seguintes obrigagBes : “Assegurar o melhor aparethamento dos Fortos ( esiradas, equipamentos, etc ); fixar valores e fazer
arrecadagdo das tarifas portudrias; presiar apoio téenico e administrativo ao CAP ¢ OGMO: fiscalizar a execugdo e dar orientacdo
sobre obras e reformas nos Portos; fiscalizar as operagdes portudrias; adotar as medidas ditadas pelo CAP; assegurar a seguranca
na drea dos Portos; promover a remocdo das embarcacdes que prejudiguem a operagdo; cuidlar da entrada e saida das
embarcagdes; fiscalizar a seguranga no trabaltho para evitar acidentes; estabelecer o hordrio de funcionamento dos Fortos como
também a jornada de trabalho; mariter ¢ aperar ¢ canal de acesso aos Portos”. Segundo esse mesma fonte sindical, “a saida da
Companhia Docas da operacdo portudria é uma diretriz politica do Governo, e ndo & uma determinaydo da Lei 8.630." { QUAL o
pape!l da Autoridade Portuiria? Aconmtece mo Cais, n° 83 - outubro de 1997, Dai optarmos pelo termo “abertura’ ao invés de
‘determinagic’, uma vez que mesmo n3o exigindo a retirada do Estado do &mbito das operagbes portudrias, a Lei de Modemnizacgo
dos Portos, pelo menos, viabiliza essa retirada, tornando-a possivel.
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o porto que lhe dara o direito de desenvolver operagdes portudrias, conforme previsto
em Lei.

Para a obtenc¢do do direito de realizar as operacOes portudrias, a pessoa juridica
candidata a operadora portuaria devera cumprir as seguintes condi¢des, que por sinal sdo
estipuladas pela administracio do porto’™: situacio fiscal regularizada, capacitagfio
juridica, capacidade e idoneidade financeira e capacidade técnica’. Dentre as
responsabilidades e deveres dos operadores portuarios destacamos: responder perante a
administragdo do porto pelos danos causados culposamente a infra-estrutura portudria;
as 1nstalagbes e aos equipamentos de propriedade da Administradora do Porto, ou que
sendo de terceiros estejam sob sua ( da administragdio ) responsabilidade; e responder
aos proprietarios/consignatarios pelas perdas e danos causados as suas mercadorias
durante o processo de trabalho sob a responsabilidade do operador porturio em tela,’®

A lei supracitada também altera o sistema de gerenciamento da mio-de-obra ¢
avulsa’, na medida em que introduz o contrato coletivo de trabalho com fungio
deliberativa e o Orgiio Gestor da Mio-de-Obra ( OGMO ) com funglo executiva, Até a
promulgacdo da le1 n® 8.630/93, cabia ao Estado o papel de regulamentar o processo de
operagio e contratagfio da méo-de-obra em atividades portudrias, ficando aos sindicatos
0 gerenciamento da distribuigdo de tarefas, avaliagdo do desempenho e o repasse da
remuneracio pelos servigos prestados, aos trabathadores.

Através da Nova Lei de Modernizagfio dos Portos, o Poder Legislativo transferiu
para o Contrato, Acordo ou Convencdo Coletiva de Trabalho o poder de estabelecer
regras ou normas na gestio do relacionamento capital/trabalho no universo portuério’”.
Anteriormente, tal atribuigfo era da competéncia da Unifio. Dessa forma, o Governo
demonstra interesse em se retirar do processo de negociagfio. Agora, o Estado atuard
como assistente das partes envolvidas no 4mbito da negociagéo coletiva. A extingdo da

PORTOBRAS - empresa que administrava os portos do pais reflete bem esta tendéncia

™ Cf, Capitulo TI- Do operador portnario. Lei n* 8.630/93.

7 1ei n® 8.630/03, artigo 33, §1°, inciso 111,

 Ferreira e Paccioli apud Paz6 ( 1997 :27).

™ Artigos 11 e 12 da Lei n® 8.630493. Ji o artigo 16 da referida Lei diz que “O operador portudrio & titular e responsdvel pela
diregdo e coordenagdo dos operagbes portudrias que efetuar”,

7“4 convengdo coletiva & realizada entre sindicato de trabalhadores e sindicato de empresas. O acordo coletivo é reatizadp entre o
sindicato e a empresa. O contrato coletivo de trabalho encontra-se acima do acordo e da convengéo, sendo verdadeira plataforma
de garantigs minimas a serem ampliadas setorialmente segundo cada realidade local. "( Pazd, 1997 : 30 ).
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de retirada do governo da gestdo portuaria. As decisdes atinentes a politica portuaria
passam a ser descentralizadas, o que segundo diversos lideres sindicais representa um
aspecto positivo da Lei, dado o fato de que com a descentralizagdo as peculiaridades
regionais € operacionais dos portos passam a ser respeitadas € levadas em consideragao
durante a fase de estudo e implantagéo de politicas especificas ao setor.

Essa descentraliza¢io adquiriu concretude por intermédio da institui¢do do CAP
( Consetho de Autoridade Portuaria ), 6rgfio encarregado de tragar a politica portuaria a
nivel regional, de forma que todos os portos sejam utilizados da maneira mais eficiente
possivel.

Ao criar 0 CAP, a Lei dos Portos faz com que ¢ sistema de gestdo portudria
brasileiro se aproxime dos modelos de gerenciamento dos portos vigentes nos paises
mais industrializados, nos quais as questdes relacionadas ao arrendamento de terminais,
alteragBes nas jornadas de trabalho, mudangas na forma de se executar as tarefas, dentre
outras, sdo decididas a nivel local, visando o atendimento ao maximo possivel das
necessidades comercias da regifo.

Na América Latina e no Brasil mais especificamente, essas mesmas quest0es
foram durante muito tempo atribuigio exclusiva do Estado. Todas elas eram resolvidas
ou discutidas no ambito de um sistema de tomada de decisSes altamente centralizado,
que ndo delegava aos atores/segmentos diretamente envolvidos na questdo portuaria
autoridade para tomarem decisdes de seu interesse, o que resultava na lentiddo na
aplicagiio das medidas adotadas, gragas ao excesso de burocracia, decisdes divorciadas
das dimensbes técnicas ¢ comerciais, montagem de politicas inadequadas as
peculiaridades locais, aumentos desnecessarios dos custos operacionais ¢ perdas de
contratos lucrativos™.

Dentre as atribuicbes do CAP destacam-se: a homologagio do horéario de
funcionamento do porto; a promogio da racionalizagdo no uso das instalagdes
portuirias; a criagio de artefatos que se direcionem a atragho de novas cargas;
estabelecer o valor das tarifas portuarias; estimular a competitividade; assegurar o

cumprimento das normas direcionadas a prote¢do ambiental; dentre outras’.

™ Cf. CEPAL & Trainmar Brasil ( 1997 ).
™ Cf. Capituic V1 - Da administragfie do Porte Organizado; secio |- Do Conselho de Autoridade Portudria; da Lei n® 8.630/93,
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O CAP constitui-se num 6rgio colegiado da ‘Administragio do Porto
Organizado’. E € composto por quatro biocos, cabendo a cada um o direito a um voto, o
que coloca a possibilidade de ocorrer empate no dmbito das decisdes ali levadas 2 efeito.
Quando tal fato acontece torma-se necesséria a intervengdo do presidente —
“representante do Govemno Federal” — a quem cabe o voto de qualidade. O CAP
configura-se por ser um 6rgdo de natureza administrativa, de planejamento, supervisdo,
de promogédo da melhoria da qualidade dos servigos ¢ dos meios de produtividade, etc,
sendo por conseguinte, detentor de um perfil nfio apenas consultivo, desempenhando um
importante papel no contexto da reestruturaciio do sistema portuario.

A descentraliza¢do da politica portuédria, no entanto, nio representa o fim das
obrigaces do governo central em relagio ao sistema portudrio. A ele cabe a funcio de
manter a supervisdo das atividades portuarias, de forma a garantir as mesmas condigbes
de possibilidade a participagio dos investidores privados, usudrios e trabalhadores do

segmento. A participa¢fio govermamental deve ter como meta basica

“( ... ) assegurar que os administradores portudrios ao pé
da obra, as juntas diretivas e os empresdrios privados tenham
suficiente liberdade comercial para estabelecer suas proprias

tarifas e para ajustar-se rapidamente ds condi¢des de mercado.

Para os trabalhadores, a descentralizagfio da politica portuaria representa um
avango, pois transfere para o porto local o poder de decidir o seu proprio destino,
adotando medidas € acionando mecanismo que garantam o seu potencial de
competitividade. Acima de tudo a descentralizagfio visa atingir os seguintes objetivos,
além dos que ja forma aqui mencionados: alcangar a otimizacfio da produtividade e da
eficiéncia, favorecer a participago local nas tomadas de decisdo, dar aos funcionarios
locais maior responsabilidade e nivel de participagio/inser¢éio nos assuntos portuarios,
transferindo poderes ¢ fungdes do nivel central ao local, equilibrando os diversos
interesses envolvidos; e por fim, possibilitar que as organizagdes publicas e privadas

instaladas a nivel local, ndo s6 realizem as operagGes didrias mas, que sejam capazes de
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planejar estratégias de agdo para o futuro, obter capital para investimentos ¢ fixar os
precos dos servigos.

Qutro aspecto da Lei dos Portos ¢ a negociacio coletiva que, ao lado da
descentralizacdo das decisdes, objetiva facilitar e favorecer o sucesso das negociagdes
entre as partes envolvidas a nivel regional, j4 que as decisdes tomadas nacionalmente
apresentavam sinais claros de obsolescéncia. A lei tem também a finalidade de
prescrever as regras fundamentais a nivel nacional, de forma que se possa realizar
convengdes ou acordos coletivos de trabalho articulados de acordo com as
peculiaridades operacionais verificadas regionalmente nos portos brasileiros®'

Para os trabalhadores em atividades portudrias a elaboracdo de um contrato
coletivo de trabalho torna-se imprescindivel dado o fato de que com a promulgagéo da
Lei n° 8.630/93 diversas conquistas e vitérias adquiridas ao longo de anos de lutas e
reivindicagdes encontram-se sob ameaca de desaparecer, e somente o contrato
favoreceria uma transicio negociada e menos traumatica para as categorias que atuam na
orla, uma vez que por ele estabelecer-se-ia as regras fundamentais no relacionamento
capital/trabalho, preservando-se os trabathadores o maximo possivel das mudangas que

por um acaso venham a prejudicé-los. Dito de outra forma,

“ O contrato coletivo pavimenta o caminho de uma
transicdo negociada e menos traumdtica para os trabalhadores, ao
definir os parametros gerais para negociacdo de cada categoria, e

em diferentes localidades. 52

Em 1993 foram realizadas 58 reunies para a discussio do contrato coletivo;
todavia, sem resultados concretos nem avangos no que concerne i consolidagéio de um
minimo de consenso entre as partes. Esta situagio foi encarada com naturalidade pelos
préprios trabalhadores € até mesmo por alguns empresarios, na medida em que a demora

e a falta de consenso nas negociacdes entre patrdes ¢ empregados sempre foram comuns.

8 Cf. CEPAL & Trainmar Brasil { 1997 :37 ).

 As convengdes coletivas de trabatho elaboradas  nivel regional deverfic esta em conformidade com o instrumento legal de
abrangéncia nacional, preservando, &’claro 0 costumes peculiares aos portos locais.

¥ Colbari, 1996 : 19.
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Ademais, elementos como ‘resisténeia’ de ambas as partes decorrente de conflitos de
interesses, associada 4 falta de uma cultura gerencial moderna e negocial nos portos,
bem como a acentuada tutela estatal sobre trabalhadores e empresarios, apresentam-se
como fatores que, uma vez conjugados, fornecem um vislumbre das especificidades que
marcam o processo de reestruturagdo produtiva do setor portuario.

Os conflitos na orla portudria sempre foram naturais, sobretudo porque o setor
sempre contou com a presenga de um sindicalismo atuante, cristalizado através de um
elevado indice de sindicalizagfo, ao lado de um bem estruturado departamento juridico,
controle sobre o processo de distribuigio das tarefas, que faz com que os tomadores de
servicos dependam das disposigdes subjetivas dos trabalhadores em contribuir para o
bom andamento do trabalho; e eficientes grupos de pressdo junto s instancias decisérias
do Estado®.

As modificagdes implantadas pela Lei n° 8.630/93 sdo consideradas necessarias
pelo governo, haja vista o fato de num cenério fortemente marcado pela concorréncia e
pela instabilidade ndo ser mais possivel o estabelecimento de contratos coletivos de
trabalho dotados de excessivo centralismo, j4 que as novas condigdes conjunturais
exigem agilidade, rapidez e reciclagem continua da mio-de-obra. E s6 contratos mais
leves ¢ descentralizados possibilitam a agilizago, rapidez e inovaciio nos negécios. (
Pastore, 1995 ).

Contudo, a pedra de toque de toda polémica criada pela Lei n° 8.630/93
encontra-se no gerenciamento da mio-de-obra ‘avulsa’. Antes os sindicatos detinham o
monopolio da contratagdo da forga de trabalho que trabalhava dentro dos navios, o que
representava um excesso de pod:sr84 no que concerne a tomada de decisdes no momento
de divisdo das tarefas. Ao sindicato cabia a funcio de escolher quem quisesse para
prestar o servigo requerido e ao armador que solicitava o servigo restava pagar a conta
ao final do trabalho prestado.

A gestdo da mio-de-obra deve — segundo o texto da Lei n® 8.630/93 - favorecer a

promogdo ¢ o fornecimento de mio-de-obra na forma de parceria, mantendo o cadastro e

% Nesse sentido, podemos constatar a presenca do chamado ‘Poder Sindical® entre os sindicatos portudrios, tal como definido por
Ledneio Marting Rodrigues,

™ A expressiic ‘excesso de poder’ ¢ usada em contraposigio ac que ocolTia com os sindicatos de outros segmentos da economia.
Comparade com os demais, os sindicatos avulsos detinham um posicionamento privilegiado,
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o registro dos trabalhadores atualizado, conforme as disposi¢des legais. Ademais, 2
gestdo deve promover o aperfeigoamento do trabalhador; expedir documentos de
identificaciio profissional do portuirio; arrecadar e repassar 0s encargos sociais,
previdenciarios e fiscais. Tal arrecadagdo ¢ feita pelos operadores portuarios e o repasse
da mesma deve ser direcionado aos sindicatos representantes dos trabathadores
‘avualsos’.

Dessa forma, a gestdo da méo-de-obra - cujo Conselho de Supervisdo é composto
por trés membros; sendo um representante dos operadores portuéarios, um dos usuarios
dos servicos portuarios e afins e um representante dos trabalhadores - assume, no lugar
dos sindicatos a funcéo de gestor do trabalho no porto. Ao Conselho de Supervisio cabe
o papel de estabelecer o “nmimero de vagas, a forma e a periodicidade para acesso ao
registro do trabalhador portudrio avulse”; as normas para a selegiio e registro do
trabalhador avulso, caso ainda nfio tenha havido a defini¢do de um contrato, acordo ou
conveng3o coletiva de trabalho. Por fim cabe ao Conselho fiscalizar o funcionamento do
OGMO®. Nesse ponto, os sindicatos apresentam um comportamento basicamente de
resisténcia & participagdio no Conselho de Supervisio do Orgio Gestor ja que tem se
negado a apontar um representante da categoria para ocupar o cargo que legalmente lhes
cabe®®. Entretanto, isto nfo se constitui impecitho ao funcionamente desta instancia, ja
que segundo o Estatuto do OGMO, a ndo designacio do representante de uma das partes
no Conselho, nfo impede que este funcione.

Uma outra instincia da estrutura administrativa do OGMO € a Diretoria
Executiva, composta por quatro diretores indicados “por cada representante do bloco
dos operadoves portudrios” conforme reza a Lei n° 8.630/93. Assim sendo, teriamos
quatro diretores indicados pelo representante da administragio do porto, pelo armadores,
pelos titulares das instalagdes portuédrias privadas localizadas nos limites da 4rea do

porto organizado, e pelo representante dos demais operadores porturios.

% Ari. 14 do Estatuto Social de Orglic de Gestio da mio-de-obra do trabalhador portudrio avulso do Porto Organizado no Estado do
Espirito Santo. Revisado pelas deliberagfes da Assembléia Geral de 08/02/96. Vitoria/ES.

% Transcrevemos na integra o discurse constante em um documento sindical concemente a participaglio dos trabalhadores no
Conselho de Supervisio: “Por isso mesmo e para ndo haver renhuma forma de comprometimento com deliberayges danosas aos
legitimos direitos da coletividade portusric obreira, serd indispensivel que os sindicatos nio procedam designagdo de
representantes para ¢ Conselho de Supervisio e que os trabathadores, em nenhuma hipSrese, aceitem ocupar tal representagio” [
FENCCOQVIB, abri¥95 ). Nesse ponto, e diante do fato de a introdugfio da Lei de Modemizagio Jdos Portos ser inevitavel, os
sindicatos tem sido obrigades a repensar esta postura, ji que - segundo lideres sindicais entrevistados - nao adisnta apenas se opor; é
necessério propor alternativas que tornem os impactos das mudangas sobre os trabaliiadores menos danosas.
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Ainda no ambito de constituicdo do OGMO devera ser constituida uma
Comisséo Paritiria e de Arbitragem. Segundo o Artigo 23 da Lei n° 8.630/93, esta
comissio tem o objetivo de “solucionar litigios decorventes da aplicagdo das normas”
referentes aos artigos 18, 19 e 21 da referida Lei e que tratam basicamente da questiio do
gerenciamento da mdo-de-obra ‘avulsa’ no porto. Os membros da Comissfio Paritaria
serdo seis pessoas indicadas pelos trabalhadores avulsos e pelos operadores portuarios,
cabendo a cada uma das partes a indicagfio de trés representantes. Em sintese, 0 OGMO,
possui o papel de “banco” de mio-de-obra avulsa, gerenciando o fornecimento de forga
de trabalho requerida pelos operadores portuarios para o desenrolar de uma dada
atividade 2 beira do cais.

Nas entrelinhas da Lei de Modernizagio dos Portos podemos perceber a
implantag¢io do principio da competitividade no segmento portuério. Novas condigGes
sdo estabelecidas pelo novo estatuto no que se refere &s condigdes de competitividade.
Na medida em que autoriza a movimentagdo de cargas de terceiros pelos portos
privados®’, a Lei supramencionada passa a impor ao porto piblico maior agilidade e
eficiéncia no seu funcionamento, como forma de garantir a sua sobrevivéncia.

No processo de implantacio do Orglo Gestor, verificamos a transferéncia de
atribuigdes tradicionalmente dos sindicatos ao referido érgéo, numa tentativa — segundo
os lideres sindicais - de se enfraquecer as entidades de representacio dos trabalhadores.
Toda essa concentragéio de atribuigSes de atividades no Orgdo Gestor da M&o-de-Obra
implica numa tentativa de se introduzir o trabalho servil nos portos, visto que a nova
instituigio configura-se como um elemento estranho aos trabalhadores e aos sindicatos,
tendo sobre estes amplos poderes a ponto de poder anular e substituir de forma
impositiva toda e qualquer manifestagiio voluntiria da vontade do trabalhador®®.

A implantagiio do Orgfio de Gestéio da Mao-de-obra do Trabalhador Portudrio
redefine a funglo dos sindicatos, que detxam de ser gerenciadores da forga de trabalho

¥ Os porios privados sic — em geral — pequenos estabelecimentos localizados 4s margens de rios ou baias, dentro dos limites do
portoe piblico, A idéia de implantagio de portos privados surgiu no Brasil, no fim da II Guerra — em 1944 - através do Decreto-lei n°
6.640 que dava 3s empresas particulares autorizagiio para construirem ¢ operarem instalag3es portudrias. Mais tarde, ja em 1966 o
Decreto-lei n® 5 corroborava o direito de “qualquer pessoa ou empresa de ter, seu terminal, desde que destinado a uso proprie”. ( O
Glebe, 16/05/96, p. 25, Segio de Economia ),

¥ Cf. ORGAO Gestor da Mio-de-obra do trabalhador portudrio avulso - OGMO. Conheca a sua verdadeira historia. FENCCOVIB,
abril/®5.-
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para se consolidarem como organizadores e representantes dos interesses individuais e
coletivos dos trabalhadores.

A Lei n° 8.630/93 também permiti que os trabalhadores pertudrios ‘avulsos’
formem cooperativas para o desenvolvimento de atividade econdrnica na forma de
empresa operadora portuériagg, 0 que, por sua vez, é desestimulado pelas entidades
sindicais, que vém na constitui¢do de tal cooperativa a adesdo aos objetivos do capital,
na medida em que uma empresa constituida por trabalhadores estaria fadada ao fracasso,
devido as pressbes que sofreria por parte do poder econdmico dominante.

Um outro aspecto da Lei a ser frisado refere-se a introdugdo da
multifuncionalidade no setor, 0 que para os sindicatos representou durante muito tempo
a fragmentacio de diversas categorias € a perda de diversos postos de trabalho.

A Lei prevé que num prazo de cinco anos contados a partir da data da sua
promulgacio, todos os trabathadores deverdo saber executar outras tarefas no porto,
além das tradicionalmente desempenhadas. Ou seja, a multifuncionalidade consiste em
se permitir que o trabalhador possa gualificar-se para o exercicio de outras atividades
além das de sua competéncia, adequando o trabalhador portudrio as novas técnicas de
processamento e manipulacio das cargas ¢ favorecendo o aumento da sua
produtividadego, pondo fim ao dgido sistema. que delimita rigorosamente os limites ¢ as
tarefas que cabem a cada uma das categorias de trabalho.

Mas, cabera ao Contrato Coletivo determinar quem vai mudar de area e quando
tal mudanca poderd se efetivar, o que nos remete, mais uma vez a0 aspecto da
negociagdo entre capital e trabalho.

Outro ponto considerado positivo € que foi salientado por um lider sindical
entrevistado, € o reconhecimento de que a Lei n® 8.630/93 acaba com os ‘vicios’ que
marcaram durante décadas o sindicalismo portuario, sendo um desses vicios o

assistencialismo exacerbado.

% ap 17 da Lei n° 8.630/93: “Fica permitido as cooperativas formadas por trabalhadores portudrios avilsos, regisirados de acordo
com esia Lei, se estabelecerem como operadores portudrios para a exploragdo de instalagdes portudrias, dentro ou fora dos fimites
da drea do porto organizads. ™

% Art. 57 da Lei n°. 8.630/93.
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“O sindicato vai ter que ter competéncia pra conquistar o
trabalhador e mostrar que tem um papel de destaque. ( ... ). O
dirigente sindical se aproveitava muito do fato do sindicato gerir a
mdo-de-obra. Ele tinha um poder de pressdo politica sobre o
trabalhador. Isso acaba e o trabalhador fica mais livre pra poder

decidir.”’

A sindicalizagfo deixa de ser o requisito para o acesso ao trabalho. O trabalhador
passa a ter a liberdade de optar entre sindicalizar-se ou nfio. A entidade sindical cabera
tarefa de conquistar o interesse desse trabalhador, demonstrando a importincia e a

funcionalidade de seu papel, enquanto representante de seus interesses.

IL2- Antecedentes, tramita¢io, votacdo e reagio sindical & mova legislagiio

portuiria.

Verificaremos alguns dos aspectos mais gerais que tém caracterizado a
participagao dos sindicatos capixabas no processo de transi¢fio legislativa portuaria,
sempre levando em consideracio as especificidades locais que marcam esse importante
ramo da economia. Todavia, num primeiro momento, abordaremos a participaciio
sindical de forma mais ampla, destacando a questio da modernizag#io dos portos a nivel
nacional, o que envolveria as a¢Ges empreendidas pelos principais sindicatos do pais.

O material coletado para a montagem desta parte do trabalho é procedente
basicamente dos meios de comunicagio de massa, que na época da tramitacio e votacio
da Lei de Modernizacio dos Portos deram ampla cobertura aos incidentes que ocorreram
no Congresso Nacional. Também obtemos informacdes adicionais através de entrevistas
realizadas com lideres sindicais capixabas, que participaram ativamente das discussdes e

negociacdes em torno do novo aparato legislativo para o setor.

*! Depoimente do lider sindical “C* em entrevista realizada em julho de 1998.
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11.2.1- O delineamento do processo de reformulacio da legislaciio portuaria.

O surgimento de uma economia globalizada trouxe como imperaiivo a
necessidade de se repensar as formas de exercicio das atividades portuarias. Ha uma
demanda por ‘racionalizagio’ que focaliza basicamente a sua aten¢do no aumento da
produtividade, controle e redugfo dos custos com vistas &2 melhoria das condi¢des de
competitividade dos produtos e servi¢os no mercado internacional e a reformulagio do
marco institucional do trabalho portudrio, com o objetivo de se assimilar as mudangas
verificadas no contexto econdmico emergente de forma mais rapida.

Durante muito tempo o setor portuério esteve impregnado por uma cultura que
desconsiderava a acio do mercado e a atuagfio da iniciativa privada. Segundo a
CEPAL/Trainmar Brasil { 1997 ) esses regimes foram estruturados com o fim de atender
aos desejos mais imediatos da mao-de-obra do segmento’, o que acabou criando uma
forca de trabalho onerosa, inflexivel e altamente ineficiente. Observando o porto numa
perspectiva tripla — fisica, comercial ¢ humana”® — afirma-se que a Ulfima foi a que mais
recebeu a atencio e o apoio do Estado, o que teria por conseguinte criado um ambiente
favoravel ao desenvolvimento dos ‘vicios’ do sindicalismo portuario, tais como, o
monopdlio da manipulagio das cargas. O poder de barganha dos sindicatos — dado o
relacionamento que mantinham com o Estado e a posigio estratégica que ocupavam no
Ambito da economia - , foi se tornando cada vez mais cristalizado, o que fez com que as
demandas e os interesses corporativos do movimento fossem atendidas a partir, ndo de
critérios técnicos, mas politicos. O documento supramencionado também ressalta a
necessidade de uma reforma na legislagio com o objetivo de expor os trabalhadores aos
mecanismos de mercado, uma vez que os sistemas legislativos sacramentados e vigentes
entre as décadas de 1930/80 ‘protegiam’ os mesmos desses mecanismos, 0 que acabava

gerando ineficiéncia, lentiddo, monopélio e ma qualidade dos servigos prestados.

% Nesse ponto, o documento mencionado nio expliciia quais seriam esses “desejos mais imediatos’, mas dado o teor do texto
acreditamos que o mesmo se refere 3 exclusividade de mercado conquistada pelos trabathadores, e outras reivindicagbes de cardter
notadamente corporativo.

5 Grosso modo, pode-se dizer que do ponto de vista fisico, o porte é abordado enquanto infraestrutura, levando-se em conta os
equipamentos, a maquinaria, dentre outros. Comercial, focaliza a atengio na relagio do porto com o desenvolvimento econdmico; ou
s¢ja, ¢ porto, enquanto fomentador do desenvolvimento econdmico, gerador de empregos, etc; e do ponto de vista hamano,
centraliza-se a atencio nas relagdes de trabalho, perfil dos trabalhaderes e empresérios do setor, etc.
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A implanta¢8o da Lei n°® 8.630/93 tem sido marcada por um lento processo de
negociagdo entre as partes envolvidas®®. Os empresarios, ha tentativa de reformularem o
marco institucional vigente no segmento vém as suas tentativas frustradas pela forte
resisténcia dos sindicatos de trabalhadores ‘avulsos’, que tentam de todas as formas
preservar o direitos conquistados no decorrer de décadas.

Antes da aprovagdo da Lei em quest#o, ja era do conthecimento dos sindicalistas
as mudangas pelas quais os sistemas portudrios de outros paises estavam passando, e que
mais cedo ou mais tarde tais alteracGes acabariam chegando ao Brasil.

Durante a vigéncia do Regime Militar, os trabalhadores em atividades portuérias
permaneceram isolados do movimento sindical em geral. O controle que o Regime
detinha sobre o setor impedia o emvolvimento com questdes mais amplas, que nfio o
simplesmente corporativo. Ademais, 0 Governo ndo estava interessado em se indispor
com o movimento sindical portuério, o que de certa forma, favoreceu a consolidagfio de
uma postura estritamente corporativa ¢ do aumento do poder barganha dos sindicatos
frentes ao Estado. Colbari ( 1996 ) destaca que a autonomia frente aos empresarios foi
uma caracteristica marcante do movimento obreiro na orla, ndo podendo dizer-se o
mesmo com respeito ao seu relacionamento com o Estado, pois 0 poder e a tutela deste
sobre os trabalhadores se tornaram mais acentuados.

Discorrendo acerca dos mecanismos de controle estatal sobre as entidades
sindicats no Brasil, Costa ( 1986 : 07 ) destaca que o Decreto-Lei n° 19.770/31 tinha o
objetivo de “desmobilizar o avango das lutas operdrias”, descartando portanto, a
concepeio segundo a qual a legislagdo social criada pelo Governo Vargas teria sido uma
forma de “antecipar-se a um possivel surgimento de um movimento operdrio no pais”,
uma vez que constata que j4 no inicio do século XX, havia uma certa ampliacio da
experiéncia social do operariado, que reivindicava melhorias nas condigdes de trabalho e
de vida socio-econdémica.

Apés a promulgagio de diversos documentos, - Decretos-Lei n® 24.694/34 ¢

1.402/39, por exemplo - a estrutura corporativa do sindicalismo brasileiro acabou por se

% A explicagao para a demora na implantagio da Lei 2° 8.630/93 encontza-se presente nos objetives para o5 quais ela foi montada, a
saber: quebrar 0 monopdlio que os sindicatos de trabalhadores detinham sobre o fornecimento de mio-de-obra; pér fitn ao
monopélio do Estado nas operagSes de carga e descarga, uma vez que a nova legislagho permite gue a operaciio poriuaria seja

63



consolidar, fazendo com que a vida nas entidades de representacdo estivesse
praticamente controlada pelo Estado. E claro que algumas ‘vantagens’ foram concedidas
aos sindicatos oficiais, mas no geral, esses beneficios eram outorgados com o objetivo

de intensificar o controle do governo sobre os organismos de representagio’.

“Procurava-se, assim, reduzir o poder de reivindicacdo dos
empregados, na medida em que seus sindicatos vinham sendo
transformados em meras entidades assistenciais e colaboradoras

do poder publico. { Costa, 1986 :41).

De certa forma, era intencio do Governo tornar os sindicatos cada vez mais
fracos e debilitados em termos de barganha, com pouca participagdo das bases, -
resultando na formacfio de uma cultura sindical marcada pela apatia ¢ desinteresse do
trabalhador pela sindicalizacio -, 0 que se tornou possivel gragas a facultatividade da
sindicalizaciio, e a paralela concesso de beneficios mesmo aqueles que néo estivessem
inscritos nos quadros de associados dos organismos classistas.

Todavia, no caso dos portudrios a histéria se deu de outra forma. A legislagio
introduzida nas décadas de 1930/40 concedeu ao sindicalismo uma dupla fun¢io. Para
além de um mero representante dos interesses de uma categoria, os sindicatos da orla
receberam a funcdo de gestores da mio-de-obra no segmento, o que, ao lado das
especificidades culturais e do processo de trabalho nos cais - favoreceu a formagdo de
um padsfio de sindicalismo fortemente integrado &s suas bases. O relacionamento dos
trabathadores com a capula do sindicalismo portuario era bastante caracteristico e
representava uma integragio ndo encontrada em outros segmentos da economia. Nisso
residia a for¢a desse sindicalismo. Um sindicato forte aumenta o poder de barganha de
seus representados, ao conferir-lhes maior seguranga no momento de pleitear beneficios.

A politizagio do trabalhador s6 pode se consolidar num ambiente marcado pela

desenvolvida pela iniciativa privada; ¢ favarecer a consolidagdio no segmento, de um ambiente marcado pela competitividade entre
s portos na busca pela otimizagio dos servigos prestados.

% Dentre os beneficios outorgados pelo Estado aos sindicatos destacamos: representaghio classissas jurto ao legislativo; protegiio ao
trabalho da mulher ¢ lei de férias ¢ de descanso semanal.



participagfio ativa e militante no sindicato, o que era encontrado muito facilmente no
interior do sindicalismo portuario, mas nfo nos demais.

Assim sendo, o arcabougo juridico montado nas décadas de 1930/40, e que se
destinava a neutralizar os conflitos de classe e a manter sob controle estatal o
movimento sindical, atuou no sindicalismo portuario como uma trincheira de defesa dos
interesses exclusivamente corporativos. Ao permitit que os sindicatos atuassem como
agéncias de gerenciamento da escalagdo da méo-de-obra para o trabalho, o Estado
acabou delegando aos sindicatos da orla a possibilidade de se consolidarem como
insténcias detentoras de um elevado poder de barganha e um forte poder de negociagio
junto as instdncias de decisdo presentes no Estado. Até a década de 1980 o setor
permaneceu praticamente intocével no que se refere a introdugfio de mudangas de perfil
estrutural,

Somente apoés o fim do Regime Militar, e isso acreditamos ocorren nio em
decorréncia de uma mera coincidéncia, é que o sistema portudrio comegon a sentir os
primetros sinais de modificagdo por parte do Estado — agora ja democratizado. Primeiro
veio a extingdo da SUNAMAM, das DTM’s e dos CRTM’s"°, Posteriormente, ja no
Governo Collor veio a extingio da PORTOBRAS, a holding que geria a politica
porturia a nivel nacional’’. O sistema portuirio nacional caminhava em diregdo a
significativas mudangas; e entraria numa fase marcada pela desarticulagio de toda uma
estrutura montada ha décadas e pela tendéncia rumo & desregulamentagiio do trabalho. O
segmento portuario encontrava-se diante da mais radical mudanca de todos os tempos na
historia do movimento obreiro no setor.

Ao perceberem o impacto das mudangas que estavam 3 caminho, o movimento
sindical porturio comegou a se articular, na tentativa de interferir no processo que

comecgava a entrar em curso.

* Superintendéncia de Marinha Mercante; Delegacias do Trabatho Maritimo e Conselhos Regionais do trabalhe Maritimo,
respectivaments.

¥ A PORTOBRAS foi criada em julho de L1975 “por forca de lzi votada no Congresso Nacional e sancionada pelo presidente Geisel
{ .. ).” Essa Lei era a de n” 6.222 e tinha como objetivos levar a efeito atividades relacionadas & construgiio, administragiio e
exploragio dos portos nacionais, substituindo o antigo Departamento Nacional de Portos ¢ Vias Navegaveis. No entanto, devide a
uma série de fatores a PORTOBRAS niic consegaiu atingir o seu chjetivo. A sua extingio, bem como a regionalizagio dos portos sio
elementos que marcaram o inicio efetivo do processo de modernizagiic da estrutura portudria brasileira, In: RIO apoia a privatizagio
dos portos. Jornal do Brasil, 30/10/87, p. 22 do 1° cademno; CEPAL & Trainmar Brasil { 1997 ); & Paz6 ( 1997 )..
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“O primeiro movimento que teve no setor portudrio com
respeito as mudangas ( ... ), deu-se em 1988 no governo Sarney. ( ...
). Ele editou dois decretos: o de n° 96.909 e o de n° 96.910. Eles ja
colocavam o instituto da extingéo da holding - PORTOBRAS — ( ...
); colocava a escalagdo e a gestdo do trabalho para as companhias
docas ( ... ). Isso causou uma reagdo muito grande no movimento
sindical, e surgiu entdo a primeira greve do setor, ( ... ). Entao,
houve um recuo por parie do governo e os dois decretos ndo

entraram em vigor e foram revogados. 98

A primeira greve acerca da qual o lider sindical faz referéncia ocorren em
17/10/88 e foi aprovada em assembléia nacional que contou com a participagio de
dirigentes de 51 entidades sindicais do pais. Qutras datas nas quais o movimento
grevista entraria em acfio foram os dias 24 e 25 de outubro de 1988, caso ndo
conseguisse alcancar o objetivo almejado com a primeira paralisagdo. Foram greves
nacionais de adverténcia e objetivavam derrubar os decretos acima citados baixados pelo
entéio presidente José Samey. Segundo as entidades de representagdo dos trabathadores,
esses documentos visavam a privatizaciio dos portos nacionais ¢ converter em derrotas
as vitérias que o movimento dos portuarios conquistou com a nova carta constitucional,
sobretudo o artigo 7° inciso 34 que estabelecia a paridade de direitos com os
trabalhadores com vinculo™,

No dia 17/10/88, conforme havia sido previsto, seis mil portuarios capixabas néo
foram trabalhar. Tentava-se também montar um lobby no Congresso Nacional que fosse
capaz de interferir no processo de privatizag#o, ao qual ji se fazia referéncia. Foi a
primeira vez desde 1963 que todas as categorias do porto, inclusive os empregados, se

uniram numa a¢io conjunta de protestomo.

% Fala do lider sindical *D’ em entrevista ao pesquisador, realizada 08/11/98.

% CF. AYULSOS no porto fario a greve. A Tribuna/ES, 09/10/88 ( Sindical e Trabalho )
MUDANCAS nas relag@es de trabalho, 13/30/88 ( ndo foi possivel identificar a origem do documento }.
100 ¢ PRIVATIZACAO leva portuarios & greve. A Tribuna/ES, 16/10/88 ( caderno de Economia }
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Essa paralisago afetou todas as atividades no porto e representou um prejuizo da
ordem de CZ$ 95 mithSes { noventa e cinco milhdes de cruzados ). Segundo um lider

sindical entrevistado na época,

“A nossa luta é contra a privatiza¢do nos moldes que o
Governo quer fazé-la e pela revogagdo dos dois decretos que
ensejam a privatiza¢do dos portos. Nos trabalhadores estamos
abertos ao didlogo e a negociagdo, e cabe ao Governo revogar

esses decretos ( ... ). 101

Os decretos acabaram sendo revogados, mas com a vitéria de Fernando Collor de
Mello as mudan¢as na orla portvaria tiveram prosseguimento. A PORTOBRAS foi
extinta e os trabalhadores ja conheciam o perfil da plataforma de mudancas do Governo
Collor — uma plataforma com feigdes tipicamente neoliberais. E que um dos pontos de
seu governo era justamente a desregulamentagdio do sistema portuario. Ocorreu entdo
uma outra greve, ja no inicio da gestdo Collor de Mello, uma vez que ele iria publicar
uma Medida Proviséria para acelerar a reforma no setor. A noticia de que cerca de 5 mil
portuarios seriam demitidos agitou o cenario do porto ainda mais, em meio a tudo o que
ja estava sendo especulado.

A certeza de que o segmento seria afetado por profundas mudangas fez com que
os atores envolvidos na questio se articulassem de todas as formas para o enfrentamento
do que estava por vir. O empresariado, na tentativa de desacreditar o movimento dos
trabathadores frente a sociedade civil usou a imprensa como arma de luta. Diversas
matérias publicadas ressaltavam os aspectos negativos do atual sistema de gestdo do
porto.

As denuncias de que os sindicatos portuarios incorriam em crime de monopélio
eram grandemente divulgadas. Dentro dos moldes estabelecidos pela legislagdo antiga,
os armadores contratavam os servicos diretamente dos sindicatos; nfio podiam
- determinar a quantidade de homens que queriam para os procedimentos de carga e

descarga de seus navios; tampouco poderiam escolhé-los e/ou contratar o trabalho de
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ndo sindicalizados. Segundo eles, a estrutura de organizagfo do trabalho, até entdo
vigente, fazia com que os custos operacionais das atividades portudrias aumentassem

ainda mais, gragas a uma méo-de-obra onerosa e divorciada dos interesses portudrios.

“Para eles ( ... ) estes custos poderiam ser menores se as
empresas pudessem, por lei, contratar livremente a mdo-de-obra.

Mas reconhece que os sindicatos sdo fortes e que essa luta é

d{ffcflloz. Ty

O sistema de subcontrataciio vigente entre os trabalhadores avulsos também era
duramente atacado pela imprensa, que afirmava que tal sistema representava a
“gxploragdo do trabalho pelo trabalho™. E aqui que emerge a figura do “Cavalo” ¢ do
“Bagrinho”, no Rio de Janeiro e em Santos, respectivamente. No caso de Santos, 0
‘bagrinho’ chegava a ser considerado pela imprensa como um ‘verdadeiro escravo dos
estivadores sindicalizados’, ¢ que além de ficarem na retaguarda da distribui¢fo do
trabalho, pegando os piores servigos, eram obrigados a dividir com os sindicalizados os

recursos auferidos por seu desempenho.'™

“( ... ) entre os avulsos jd se estabeleceu uma verdadeira
aristocracia proletdria, inclusive explorando o trabalho de colegas
menos afortunados ( ... ), a qual pretende perpetuar-se e ampliar as

diferencas em seu favor.” 104

O ‘bagrinho’ assumia a posi¢io de mio-de-obra avulsa do estivador € se
constituia na figura mais popular no cais dos portos, sobretudo, no Forto de Santos. Ele
trabalhava com a carteira de alguém do Sindicato, dividindo os seus ganhos com o titular

da carteira mais tarde, apds o trabalho haver sido concluido®.

W of PORTOS perdem CZ395 milhies com greve. A Gazeta/ES, 18/10/88/

102 of, ORGANIZACAO dos avulsos irrita armadores. In: A Gazeta/ES, 27/08/89.

199 cf ABC do trabalho portudrio & a greve dos avulses. In: O Globo, 27/04/89.

BAGRINHOS, os escravos do porte. ¥n: Jernal da Tarde ( ndo foi possivel identificar a data desse dosumento ).

1% Globo, 27/04/89.

105 ¢ EXPORTACAQ e 0s marajas. Conferente ganhou NCZ$ 4.360 Ainda segundo essa fonte, “ (... ) 0 armador faz a solicitagdo
de wm grupo de estivadores num determinado armazém, em urs determinado hordrio. Os “bagrinhos’ comparecem com a carteira de
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No caso do Espirito Santo, as figuras do ‘cavalo’ e do ‘bagrinho’ praticamente
- s40 inexistentes, o que ndo significa que ndo haja a ‘exploragio do trabalho pelo
trabalho’ nos portos capixabas. Esse tipo de exploragdo também chegava a ocorrer, s6
que em propor¢bes bem menores ao que era praticado em Santos e no Rio de Janeiro.

O sistema de rodizio'® era acusado de ser irracional e de encontrar-se distante no
que concerne ao atendimento das necessidades impostas pela nova conjuntura, além de
favorecer a corrupgdo no trabatho, pois possibilitava que um tnico trabalhador estivesse
‘presente’ em varios navios simultaneamente.

Uma outra dimensfo das dentncias feitas referia-se aos ganhos salariais obtidos
pelos trabalhadores ‘avulsos’. Segundo as fontes pesquisadas o trabalhador portudrio
figurava entre os mais bem pagos do pais, e que para alguns eles eram verdadeiros
‘marajas’. Além de ndo terem vinculo empregaticio, os avulsos tinham a sua
remunera¢do fixada por tabela elaborada pelos proprios sindicatos, o que concedia a

entidade representativa uma acentuada margem de liberdade frente 20 capital..

“( ... ). O Sindicato dos Estivadores é um dos mais antigos
do Estado e é um exemplo da organizagdo dos avulsos e de defesa
do mercado de trabalho. ( ... ) ndo escondem o alto nivel de renda e
defendem a organizacdo do trabalho porque entendem que se
fossem empregados das empresas de mavegagdo teriam saldrios

menores ™%,

Tratar da tematica ‘remumneracfio’ foi um dos pontos mais controversos no
desenvolvimento deste trabalho. Isto porque além de ser considerado um tema delicado
entre os trabalhadores, ndo tivemos acesso a um material ( planilhas, tabelas, etc ) que
nos permitisse apreender com mais clareza os ganhos obtidos pelos trabalhadores

avulsos. Mas, ndo podemos desconsiderar dois pontos: 1) os trabalhadores portuérios

trabalkadores sindicalizados e entram no porto pare trabalhar. A mesma corteira, entretanto, é passado para outro ‘bagrinho’, que
a entrege em outro armazém, para trabalhar em outro navio. No final do dia as plonithas de pagamento vdo registrar a
remuneracio do mesmo estivador, so que em pontos diferentes do porto ™. { s/d ou fonte ).

% 0 sistema de rodizio encontrava-se organizado na forma de uma “roda”, que girava com maior ou menor velocidade, conforme a
quantidade de trabalko disponivel. Com o tempo e a expansio das atividades 4 beira do cais, a “mda principal”, acabou sendo
subdividida em “rodas™ menores,

17 Cf, “MARAJAS" ou nio, os avulses figuram entre os trabalhadores mais bem pagos. In: A Gazeta/ES, 27/08/89.
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ganham por produtividade, o que significa dizer que quanto mais trabalho, maiores séo
as oportunidades de ganho ¢; 2) o sistema portuério brasileiro ¢ considerado um dos
mais caros do mundo, com a cobranga de tarifas bem acima das médias praticadas em
outros pafses. Estas duas constatagdes nos fizeram perceber que pelo menos ao nivel da
aparéncia os ganhos s#o satisfatérios

O acesso a uma tabela de rendimento bruto entre os trabalhadores, elaborado
pelo OGMO apresentou-nos os seguintes nimeros: Entre os estivadores, o teto salarial
mais elevado no més de dezembro de 1997 foi de R$ 8.370,84 ( oito mil ¢ trezentos ¢
setenta reais e oitenta e quatro centavos ), ¢ o mais baixo de RS 429,08 ( quatrocentos ¢
vinte e nove reais € oito centavos ). Entre os conferentes temos os seguintes valores: RS
11.104,83 ( onze mil, cento e quatro reais e oitenta e trés centavos ) € RS$ 1.498,30 ( hum
mil quatrocentos e noventa e oito reais ¢ trinta centavos ). No caso dos consertadores os
valores estdo assim dispostos: R$ 6.192,80 ( seis mil cento ¢ noventa ¢ dois reais ¢
oitenta centavos ) o mais alto e R$ 277.68 ( duzentos e sctenta € sete reais e sessenta ©
oito centavos ) o mais baixo. O vigia portudrio que obteve o maior ganho salarial no
mesmo perfodo recebeu RS 4.251,39 ( quatro mil duzentos ¢ cingiienta e um reais ¢
trinta e nove centavos ) e o menor foi de R$ 1.687,36 ( hum mil seissentos e oitenta e
sete Teais e trinta e seis centavos )'%.

Apesar dos valores oscilarem dentro de um parfmetro significativamente
satisfatrio para os padrdes brasileiros, ndio podemos olvidar o fato de que a despeito das
denuincias apresentadas, o trabalho portuario continua sendo exercido em péssimas
condi¢es de trabalho, as quais os trabalhadores estdo diariamente expostos. O trabalho
portuério, a despeito de tudo o que ¢ dito continua sendo marcado pelos altos indices de
acidente e pelas precrias condicdes de salubridade. O ambiente no interior dos porSes
dos navios apresenta-se como desfavordvel & saide humana, devido as altas
temperaturas, a presenca de poeira tdxica, baixa quantidade luz, etc; elementos que com
certeza tornam o trabalho porturio — nas atuais condigdes - desfavorivel ac homem.

No dia 18/02/91 o Presidente encaminhou ao Congresso Nacional a Mensagem
Presidencial n°® 67/91, justificando sua iniciativa em relagdo ac sistema portuario

nacional. No dia seguinte, dia 19, a Mensagem presidencial é registrada no Congresso
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com o n® 08/91 e colocada sob o estudo das comissdes envolvidas. Os trabalhadores
acompanhavam de perto as discussdes em torno do PL n° 08/91. Nesse interim cabe
ressaltar que o Projeto de Lei foi encaminhado ao Congresso em carater de emergéncia,
numa tentativa de fazer com que o mesmo fosse votado o mais rapido possivel. Os
trabalhadores apresentaram logo de inicio uma forte resisténcia na tentativa de retirar do
projeto esse carater de urgéncia posto pelo Executivo. Os trabalhadores temiam que o
Projeto fosse aprovado na integra e na forma como havia sido encaminhado pelo
Executivo ao Legislativo.

Os sindicatos dos trabalhadores comegaram a se articular e a pressionar os
parlamentares na tentativa de impedir a discussdo do PL n° 08/91; e caso o projeto fosse
posto em votacdo ameacaram deflagrar mais greves por todo pais. As entidades de
representagdo dos trabalhadores montaram um lobby sindical-parlamentar — o mais bem
articulado do pafs; €, valendo-se do fato de que a maioria dos parlamentares desconhecia
a realidade portudria, passaram a apresentar-lhes as suas propostas, salientando,

109

principalmente o lado positivo da operagéio portudria . A agio dos lobbistas passou a

ser fundamental na configuragdo das feigdes do projeto de desregulamentacio do
sisterma portuério[ 10

Ainda, na tentativa de impedir o fim do monopélio da estiva , os trabalhadores
colocaram representantes nos portos da Espanha, dos USA e da Inglaterra, visando
impedir o descarregamento das cargas brasileiras nos portos desses paises, caso a
privatizagdio fosse aprovada'’’.

O Presidente Collor — apos haver tomado posse — decretou demissio em massa
no setor portuario como forma de favorecer o “enxugamento da maquina estatal”. A
greve desencadeada resultou no recuo do Governo e na fundacio do Movimento
Nacional em Defesa dos Portos — MNDP - , uma entidade que teve a sua fundac3o

formalizada em outubro de 1990 e passou a realizar debates, articulagSes politicas e

' TABELA de rendimento bruto de trabalhadores por categoria. OGMOVES, emitido em 13/01/98.

'™ Cf. CATEGORIA montou umn dos mais poderosos lobbies do pais. Jornal da tarde, 24/09/91.

TRABALHADORES pressionam deputados para adiar a discuwssdo do projeto. Gazeta Mercantil, 21/11/91.

1 Cf. FORCA do lobby definira desregulamentagiio. Portos e Navios, margo e abril de 1991.

"' Cf. PORTUARIOS articulam unido internacional. In: Marinha Mercante ( Suplemento Especial de ‘O Estado de Sdo Paulo’ )
L09/04/91.

LOBAQ. In: Informe JB, 27/05/91, p. 06.
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pesquisas referentes & reestruturag@o portudria, para dessa forma ter a possibilidade de
encaminhar sugestdes para o melhoramento do setor no Brasil' .

Os sindicatos argumentavam que as conquistas dos trabalhadores haviam sido
adquiridas a duras penas, e que, portanto, precisavam ser preservadas. Muitas foram as
frentes de resisténecia dos trabalhadores na luta pela preservagdo desses direitos. Foram
promovidas diversas plenarias e manifestagSes de protesto tanto em Brasilia quanto nas

bases dos sindicatos.

“Os trabalhos das Comissbes Técnicas  foram
acompanhados ~ diariamente  pelos  dirigentes  sindicais e
representantes dos trabalhadores, que mantinham contato
permanente com os seus relatores, sustentando as emendas de

interesse dos obreiros portudrios e dos seus sindicatos 13

Apés dez meses de discussdo no Executivo e outros 20 dias de debates no
Congresso Nacional o PL n° 08/91 continuava gerando impasses entre 0s empresarios e
os trabalhadores . No dia 19/03/91 — primeira tentativa de analisar o projeto
encaminhado pelo Governo e suas 119 emendas, o presidente do Sindicato das Empresas
de Navegagio Maritima, se retirou da reunido que estava sendo realizada devido — ao
que parece — a0 tom agressivo com que foi abordado pelo representante dos estivadores,
que acusou os empresarios de submeterem os trabalhadores ao confinamento nos poroes
dos navios''*,

A greve foi em todo esse campo de disputas uma arma estratégica para oS
trabalbadores. Elas funcionaram como mecanismo através do qual confirmava-se a
postura solidaria e coesa do movimento, fato comprovado pelo sucesso do movimento
grevista no setor. Além disso, as greves acabavam explicitando o papel € a posicdo
estratégicas dos sindicatos que atuavam na orla portuaria, bem como possibilitavam que

se trouxesse a sociedade civil a discussfo acerca da precariedade dos portos brasileiros.

12 pRIVATIZACAQ ronda 0s portos. In: Cadernos do Terceire Munde, 08/91, n° 142, pp. 26-29.

3 of RETROSPECTIVO Suméric da Tramitagio Legislativa do Projeto de Lei de Iniciativa do Presidente da Replblica, desde o
seu encaminkamento a0 Congresso Nacional até sua Transformagdo na Lei n® 8.630/93, p. 08. FENCCOVIB, FNP e FNE,

U4 Cf. DESREGULAMENTAGAO dos portos gera polémica. In: O Globo, 20/03/51.
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Todos os trabalhadores eram convocados a paralisarem suas atividades no exato
momento em que o PL n° 08/91 entrasse em votagio no Plenario da Camara''®, Foram
muitas as represalias ao projeto apresentado pelo govemo e essa resisténcia ao programa
apresentado pelo Executivo ndo partia somente dos trabalhadores, mas também dos
empresarios do setor portudrio, que achavam gue o que havia sido apresentado ao
Parlamento ndo atendia satisfatoriamente acs seus interesses. Segundo segmentos da
classe empresarial, o projeto proposto pelo entfio Presidente Collor nfio correspondeu as
expectativas dos empresarios, que esperavam a completa desmontagem das entidades
sindicais dos trabalhadores avulsos''®,

Assim sendo, foi montado um lobby empresarial buscando empreender acGes
politicas capazes de modificar o projeto em pauta. Dessa forma, o Congresso Nacional
se converteu num palco de disputas e de conflitos de interesses. As a¢des de ambos os
lados — trabalhadores, empresarios ¢ Governo — fizeram com que os debates ficassem
marcados pela extrema divergéncia de idéias. As disputas se tornavam cada vez mais
acaloradas e representaram o retardo da votagdo do projeto original, apresentado pelo
presidente. Foram inseridas uma gama de modificagdes na tentativa de se contemplar a
ambos os lados. As Comissdes Técnicas passaram a ficar congestionadas de propostas
apresentadas.

O empresariado apresentava propostas inspiradas na ideologia do neoliberalismo,
como, por exemplo, a defesa da exposicdo do setor as leis de mercado e uma maior
liberdade nas operagdes portudrias, incluindo a desregulamentacéio da forca de trabalho.
Por sua vez, as propostas obreiras estavam direcionadas & preservacdo do menopélio na
gestdio da mao-de-obra e dos direitos adquiridos.

As divergéncias de interesses se tornavam cada vez mais evidentes, dificultando
o fechamento de um acordo amigével entre as partes. Lideres sindicais e suas bases
fizeram-se presentes durante todo o periodo de estudo, analise e votacdio das propostas
que eram apresentadas as Comissdes Técnicas.

No caso dos lideres capixabas isso ficou ainda mais evidenciado dada a

importincia do sistema portudrio para a economia espirito-santense. As proprias

"5 Cf. PORTUARIOS desafiam o Congresso, O Globe, 10/06/9].
16 Cf. RETROSPECTIVO op.cit.
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liderancas politicas estaduais estiveram intensamente envolvidas nos debates em tomo
da Lei de Moderniza¢io dos Portos. A competitividade dos portos capixabas precisava
ser mantida, e frente as mudancas que estavam sendo inseridas era de fundamental
importancia que se estabelecesse um consenso em tomo do que seria & de como ficaria a
Lei, tendo em vista a prépria sobrevivéncia do complexo portudrio espirito-santense.
Essa participagao de diversos politicos nas discussdes que estavam em curso, néo
representou o fechamento de pactos entre os trabalhadores e os partidos politicos. A
participagio ¢ a solidariedade de outros grupos profissionais, das centrais sindicais e dos

partidos que se auto-identificam como de “esquerda” também foi bastante timida.

“No geral esses apoios foram mais de cardter individual,
verificados entre congressistas de tradigdo portudria. Em parte
essa soliddo dos portudrios na cruzada contra a reestruturacdo do
setor proposta pelo governo deve-se tanto ao isolamento que as
entidades do setor mantinham em relagdo as novas correntes de
renovagio sindical quanto as tendéncias recentes da sociedade
capitalista que priorizam o0s niveis transnacionais e setoriais em
detrimento do nacional na concepgdo de novas institucionalidades
e arranjos sociais. { ... ). Esses arranjos corporativisias setoriais,
configurando uma modalidade de meso-corporativismo ( ... ),
podem ter duplo efeito: maximizam conjuntamente a eficiéncia da
acdo coletiva mas também promovem o isolamento do setor em

- .oowli7
relagdo aos demais )

As disputas em torno da votagfio da nova legislagdo nio ficaram circunscritas
apenas ao Parlamento. A midia divulgava diariamente informagdes acerca do que estava
acontecendo no Congresso, com respeito & votagdo do novo estatuio do sistema
portuario. Muitas dessas informagdes — segundo os lideres sindicais - , eram inveridicas
¢ ndo retratavam a realidade portuaria, tendo, por conseguinte o objetivo de desprestigiar

os trabalhadores portudrios diante da sociedade civil. Aos trabalhadores era atribuida a
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responsabilidade pelos elevados custos operacionais no porto. Os sindicatos eram
caracterizados como sendo cartelizados e marcados pela corrupgdio e corporativismo.

O quadro abaixo serve como demonstrativo dessa sitnacio.

Titulo da matéria Fonte/data

“Império da Estiva” O Globo, 05/04/89

*““Marajas’ ou ndo, os avulsos figuram entre | A Gazeta/ES, 27/08/89

os trabalhadores mais bem pagos”.

“Privilégio odioso™ O Estado de S. Paulo, 04/08/89

“Exclusividade inconstitucional” O Globo, 25/04/91

“A exportagio e os marajas: conferente|s/d ou fonte.

ganhou NCZ$4.360”.

“Guarda portudria é ridicularizada” O Estado de S#o Paulo, 03/08/89" "
“Trabalhadores conseguem adiar votagio no | O Globo, 09/01/92.

Congresso”

“A mafia da Estiva” Revista VEJA, 13/05/92.

Os supostos ‘privilégios’ usufruidos pelos estivadores eram qualificados como
“a versdo maligna do corporativismo”. Destacava-se as diferencgas entre os sindicatos
de trabalhadores portuarios e os demais sindicatos, na medida em que os primeiros eram
descritos como entidades preocupadas exclusivamente com a manutengio de privilégios
¢ regalias qualificados como abusivos.

O discurso empresarial em tomo do excessivo corporativismo sindical também
aflorou com muita énfase. A expressdio ‘corporativismo’ era usada de forma
depreciativa, pois implicava no fato de que o ‘espirito’ de protecdio tdo arraigado na
corporago era usado como pardmetro na defesa de interesses exclusivistas e divorciados

dos interesses nacionais. Mas, segundo um lider sindical

"7 Colbari, 1996 : 17.

""" Segundo essa matéria, os guardas portudrios do Porto de Santos seriam vitimas da falta de respeito e do abuso por parte do
estivadores daquele porto. Também ressalta que 2 ccorréncia de furtos € Toubos a conténeires 5o Thais comuns do que imagina.
Segundo o chefe da Guarda Portuéria a tomada de qualquer atitude mais severa contra estivadores indisciplinados “significard
fatalmente. maus tratos s mercadorias brasileiras em porfos do mundp inteiro, { ... ), num gesto de vinganga solidiria gque
estivadores néo confirmam nem desmentem. "
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“( ... ) ‘marmelada’] referindo-se ao corporativismo ] € toda
‘maracutaia’ que os outros participam e eu 16 fora. ( ... ). E isso
que acontece com o corporativismo. ( ... ). Os empresarios usam a
expressdo  corporativismo pra denegrir a unidade dos

trabalhadores, essa unido que os trabalhadores tém que ter. gk

Nesse ponto, ao falar da importéncia da unidade ¢ da solidariedade de classe
entre os trabalhadores na sua luta e no seu enfrentamento com o patronato, o lider
sindical retoma um posicionamento ji analisado por Offe ( 1989 ), que salienta a
necessidade que os trabathadores possuem de estarem sintonizados com os ideais de
solidariedade e unidio como forma de facilitar os embates do dia a dia. E dessa forma que
as posturas intracompetitivas ¢ individualistas sfo rechagadas pelo movimento dos
trabalhadores, uma vez que o capital, para se articular e pdr em pauta 0s seus interesses
possui uma outra légica, um nivel de organizagio ndo nos mesmos moldes que o
trabalho, pois sua manifestacio de posigdes de poder ( do capital ) ja se encontra
estabelecida.

A “defesa do corpo’ torna-se nesse sentido, vital & sua propria sobrevivéncia. A
necessidade de uma coesiio nos embates com outros interesses, no entanto, ndo
neutraliza a presenga de antagonismos e de divergéncias no interior do movimento
operério. E essas divergéncias internas — também oriundas de posturas corporativistas -
ocorreram significativamente no decorrer da montagem da Lei n°® 8.630/93.

Para além de um corporativismo que se estende para fora do cais, para a defesa
dos interesses da corporagéo frente a sociedade civil e ao Estado, encontramos no seio
do movimento sindical portudrio um ‘corporativismo interno’ ou ‘estreito’, que em
muitos casos dificulta, por exemplo, a unificacdo das diversas categorias de
trabalhadores que atuam no setor. E o caso, por exemplo do surgimento do SUPORT,
entidade sindical unificada que atualmente agrega trabalhadores de bloco, guindasteiros
¢ portuarios do Estado do Espirito Santo.

18 [ ider sindical “E* em entrevista realizada em novembro de 1998, Grife meu.
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A discussdo do tema da unificag8io dos sindicatos capixabas comecou com a
participagdio de todas as categorias de trabalhadores portudrios, mas no decorrer dos
debates surgirem questdes que por fim “abortaram” a proposta de unificagiio tal como
era desejada.

Foi a fixacdo do novo dispositivo legal que modificaria as rela¢des de trabalho
nas atividades portuérias, que obrigou os sindicatos capixabas a se unirem - unifio esta
que segundo um lider sindical capixaba se deu muito mais “pela dor do gque pelo
amor”'?. A unificacio foi aprovada por mais de 1500 trabalhadores em assembléia
geral realizada em 28/01/1993.

Entretanto, quando levada a efeito a unificagdo acabou encontrando entraves 2
sua plena consolidacdo no seio do propric movimento sindical portuirio. Questdes
notadamente corporativas contribuiram no sentido de dificultar a unificacio de todas as
categorias que atuavam na orla capixaba. Questdes de cardter politico-patrimonial
encontravam-se evidentes no processo de discussdio da unificagéo sindical no Espirito
Santo.

Na medida em que nem todos os sindicatos aderiram a unificaco, criou-se uma
divisdo entre as entidades. A dicotomizagfio do movimento sindical portuério no Espirito
Santo fez com que as entidades de representagio fossem colocadas em dois pélos: o pélo
do ‘bem’, formado pelos que haviam aderido a unificagéo; e o pdlo do ‘mal’ pelos que
ndo aderiram. A resisténcia ao processo de unificagfio deu-se sobretudo, por parte das
entidades mais ricas que haviam construido ao longo de muitos anos um consideravel
patriménio, concedendo aos seus associados algumas vantagens que outros nfio tinham
condic¢des de dar por serem mais pobres.

A analise da experiéncia SUPORT nos permite constatar que a mesma nio se
efetivou plenamente devido, em parte, a falta de maturidade das entidades sindicais em
discutir as mudancas que estavam sendo introduzidas no setor. Falar em unifica¢io num
contexto marcado pela presenga de uma cultura caracterizada pela extrema divisiio de
fungies e categorias soava como algo desconexo. Somente agora com a possibilidade de
implantagdo da multifuncionalidade, dentre outras coisas, € que torna possivel a abertura

de um debate mais amadurecido acerca das possibilidades de unifica¢fio sindical.
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Ademais, a idéia de unificaciio surgiu a partir de conceitos procedentes das cipulas e
ndo das bases, que nesse contexto tiveram uma participagio bastante anémica'?'.

Segundo o lider sindical ‘D’,

“O que houve naquela época? Primeiro, a unificagdo se deu
pelo medo, e nada movido por medo vinga. ( ... ) A minha proposta
( ... ) era de comegar a unificagdo pelos aspectos comuns dos
sindicatos: assessorias de imprensa, advogados, assessorias
econémicas ( ... ). Fazer um tipo de condominio de custos ( ... ). Esse
é um processo de longo prazo, pra vocé fazer a unificacdo politica e

organizacional dos sindicatos, { ... ).
Ainda falando sobre a experiéncia SUPORT o mesmo sindicalista afirma que ha,

“( ... ) divisbes conceituais muito grandes entre eles |
sindicatos integrantes do SUPORT 1 (... } e quem iria se aproveitar

. . i
dessas contradicoes? Os empresarios (... ). 2

Aos poucos a proposta da unificagio — da forma como foi apresentada - foi
“perdendo o vigor” entre os sindicatos, restando apenas os portuarios, os guindasteiros €
os trabalhadores de bloco como remanescentes da posi¢do favoravel a umificacdio. As
trés categorias que fundaram o SUPORT tém como caracteristica comum o fato de
serem consideradas por seus lideres como as mais prejudicadas pelo processo de
modernizagio. Guindasteiros e Portudrios sio empregados da Administraciio do Porto,
s%o trabalhadores com vinculo, enquanto que os trabathadores de bloco s&o “avulsos™.

A unificagio sindical implica num amplo conjunto de problemas a serem
transpostos & um longo periodo de adaptagio, pois sdo categorias diferentes que se unem

com um objetivo comum. Categorias essas que durante décadas permaneceram

120 1 {der sindical B’ em entrevista realizada em 05/97.

121 | evando-se &m conta a organizacio do trabatho no porto, percebe-se que a unificacfio deverd ser um processo também lento e
gradativo. E nessas mudangas deverdio ser levadas em conta, até como forma de adaptacdo, as alteragdes que tém havido na
organizagio do trabatho.

78



separadas, mesmo desempenhando tarefas comexas num mesmo local de trabalho.
Agora, com 0 avango nas negociactes em torno da implantacfio da Lei de Modernizagio
dos Portos, o tema da unificacfo volta a aflorar no seio do sindicalismo portuario, e sua
viabilidade fica mais evidente agora que as alteracOes estio em pleno andamento.

Para muitos sindicalistas,

“Quanto maior o numero de Sindicatos nos tivermos no

porto maior conflito nés vamos ter™'%,

As tendéncias tém apontado a reducfio do niimero de sindicatos como forma de
se fortalecer aqueles que ja existem. O futuro do sindicalismo portuario é, na opinifo de
alguns, o Sindicato nico.

A Leil n°. 8.630/93 com o cortejo de mudancas que trds em seu bojo tem
contribuido para gerar e explicitar entre os irabalhadores portuarios a presenc¢a de um
corporativismo estreito. Sempre foi comum o intercidmbio dos trabalhadores capixabas
com trabalhadores de outros pertos brasileiros e vice versa. Todavia, com a ameaca
levantada pela Lei de Modemizag#io Portuaria no que concerne a redugio dos postos de
trabalho essa pratica tem se alterado substancialmente, Em dezembro de 1998, os
estivadores capixabas entraram em confronto com a policia militar como forma de
mmpedir o acesso ao trabalho a 74 estivados de outros estados que estavam trabathando
no Espirito Santo. Uma liminar da justiga garantia o direito ao trabalho aos estivadores

»3124

“estrangeiros” “" 0 que gerou insatisfacdo nos trabalhadores locais.

Segundo o secretario dos Estivadores capixabas,

“( ... ). Os estivadores de outros Estados saem de suas

bases e vém para ca tirar o trabalho de producdo da estiva. E isto

estd provocando desemprego e queda de remuneracéo.”’”

2 Grifo meu.

2 ESTIVADORES lutam para manter mercado de trabalho. Entrevista com Jetro Dantas, presidente do Sindiestiva e da
Imersindical. In: Acontece no Cais. SUPOQRT, o° 84, abril/07.

' Termo através do qual passaram a sér conhecidos os estivadores de outros Estados da Federagdo no Espirito Santo,

13 Cf. LIMINAR abre porto a avalsos de fora do ES. A Gazeta/ES, 04/12/98;

LIMINAR garante ‘estrangeiros’ na estiva. A Gazeta/ES, idem;
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A maioria dos estivadores ‘estrangeiros’ era de Santos, Rio de Janeiro, Manaus e
alguns estados do Nordeste. Para garantir o acesso desses 74 trabalhadores foi
convocada uma tropa composta por 50 policiais do Batalhfio de Choque. Na defesa pela
manutencio dos postos de trabalho, os estivadores capixabas tém acionado mecanismos
de defesa através da recorréncia a um corporativismo com feiges estreitas, impedindo
que trabalhadores de outras unidades da Federag#io tenham acesso a parede, tornando o
mercado de trabalho ainda mais hermético. Segundo lideres sindicais capixabas, a
contrataciio de avulsos de outras localidades tem resultado na reducdo das equipes de
trabalho da estiva local a cada més. O confronto no seio do préprio movimento sindical
portuério tem se tornado, paulatinamente, muito evidente. Os sindicatos mais fortes tém
tido maiores chances de negociaciio, ao passo que aqueles menos expressivos e com
pouco poder de fogo e combatividade tém acumulado perdas mais consideraveis.

Mesmo em meio as negociagdes e debates em torno da Lei dos Portos, uma outra
greve foi deflagrada pelos trabalhadores. No dia 10 de junho de 1992 os trabalbadores
portudrios entraram em greve a nfvel nacional. Os cinco mil trabalhadores capixabas
paralisaram seus trabalhos por tempo indeterminado como forma de protestar contra a
legislagio federal de desregulamentacio ¢ modernizagdo portuaria. A greve representou
a paralisagio dos movimentos de importagio e exportacio no Porto de Vitéria. Havia,
por parte dos trabalhadores o temor de que com as mudangas o desemprego se instalasse
no setor. A greve durou sete dias e deixou um saldo ruim para o pais, para os grevistas,
sobretudo no campo estratégico, no qual as baixas foram consideraveis . Essa foi mais
uma greve que visava pressionar os deputados encarregados do projeto de modernizagio
portuaria, a manter as conquistas dos sindicatos'*®.

No decorrer das discussdes os trabalhadores portudrios empreenderam agdes

tanto confrontativas quanto negociais. No inicio havia uma postura muito mais de

ESTIVADORES tentam impedir o acesso de avulsos de outros estados aos portos do ES ¢ se envolvem em niovo confronko com a
PM, Idem, idem.

126 Cf. Correio Brasiliense de 09/06/92.i

GREVE dos portudrios no Estado tem adesdo total. A Gazeta/ES, 11/06/92.

FALTA de negociagdo gerou a greve. A Tribuna/ES, 11/06/92

PARALISACAQ no Estado continua. A Gazeta/ES, 12/06/92.

MINISTRO pede a Congresso para nfo recuar do projeta. A Tribuna, 12/06/92,

PORTUARIOS avaliam movimento no ES. A Tribuna/ES, 12/06/92.

A ESTIVA na parede. Revista YEJA, 24/06/92. Pp.84/3.
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confronto, o que foi mudando com o tempo, dado o proprio amadurecimento dos debates
¢ negociagdes. E esse amadurecimento acabou se expandido para todos os atores
envolvidos. Com o tempo, a Lei de Modernizag&o Portudria passou a ser vista pelos
trabalhadores capixabas como uma possivel trincheira na defesa dos seus interesses.

A conscientizacdo de que o melhor caminho para as mudangas era a negociacio
fez com que aflorasse no setor — tanto entre trabalhadores, quanto entre os empresarios -
a convicedo de que o melhor caminho passava pelo campo negocial. Nesse aspecto € que
o Contrato, Acordo ou Convengio Coletivas de Trabalho comegaram a ganhar corpo

entre os atores envolvidos com a questio portudria. Nas palavras do lider sindical ‘D*'?’,

“C .. ) um fato foi fundamental pra essa mudanca de
postura: logo apdés a votagdo da Lei os mesmos atores que se
enfrentaram no Congresso Nacional, foram os mesmos que se
sentaram a mesa de negociagdo coletiva. De inicio havia uma certa
md vontade, um certo resquicio do processo de negociagdo da Lei.
Isso, logicamente impedia qualquer obtengdo de consenso e de
acordo, jé que o componente politico entre as duas partes ja estava
muito desgastado. ( ... ). Houve realmente uma mudanca de postura
dos trabalhadores. ( .. ) E muito melhor a mudanc¢a, a
reestruturacdo produtiva pela via negocial, do que pelo
enfrentamento e pela negacdo das necessidades de mudanga. ( ... ).

Muitas coisas necessitam mudar (... ).”

Os sindicatos reconhecem que o porto estd passando por profundas modificacbes
¢ que os trabalhadores necessitam, com urgéncia, se qualificar, como forma de se
adequarem 20s novos tempos ¢ preservarem o mercado de trabalho. O discurso da
modernizagdo, tem sido, em certo sentido, incorporado sob a perspectiva da
modernizagio tecnolégica ¢ de uma maior qualificagio e comprometimento do
trabalhador com o seu local de trabalho: o porto. E nesse sentido os lideres sindicais

capixabas tém apresentado um interesse consideravel pelas alteragSes que estdo em
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curso, mostrando-se, de certa forma dispostos a negociar as modificactes trazidas pela
Lei n® 8.630/93,
O retardo no fechamento da Lei ndo foi resultado apenas da resisténcia de

empresarios ¢ trabalhadores, mas também do Govemno, que se mostrava reticente em

relagdo a diversos aspectos da operagio portniria. No se tinha até o momento a
definicdo do modelo de privatizagiio que seria adotado: o sucateamento no qual se

encontravam os portos levantava ditvidas quanto & insergfo e & participaciio da iniciativa
privada nas atividades portuarias.

“O governo ndo tinha certeza sobre se haveria alguém
interessado em investir nos portos. ( ... ) ndo se tinha uma definicdo
sobre o que fazer com os trabalhadores vinculados és Cias. Docas (

~ ). Essa indefinicdo ( ... ) trouxe uma série de problemas que

atravancaram o processo. { ... ).”"'?

O certo € que apesar de 0 PL n° 08/91 haver sido remetido a0 parlamento com o
carater de urgéncia, a votagéio € a aprovagio desse documento acabou se prolongando
por um ¢spaco de praticamente dois anos, dada a resisténcia dos atores envolvidos num
contexto marcado por uma acentuada disputa de interesses. E mesmo apos a conclusio
da Lei n°® 8.630/93 diversas sio as polémicas levantadas em torno da sua aplicabilidade.

A resisténcia dos trabalhadores 4 implantagfo da Lei n° 8.630/93 ¢ a lentidfo que
tem marcado as discussdes com o empresariado fizeram com que o Governo criasse em
27 de abril de 1995 0 GEMPO ( Grupo Executivo para a Modernizagdo dos Portos ),
orgio diretamente subordinado 2 Presidéncia da Republica e assessorado por
representantes dos Ministérios da Marinha, Fazenda, Trabalho e Transportes. Sua fungso
era a de acelerar/agilizar o processo de modernizacio sacramentado na Lei n° 8.630/93,

analisando e localizando por conseguinte, os focos de resisténcia e tudo quanto se

127 Entrevistado em novembro de 1998.
'* Fala do lider sindical ‘D* em entrevista concedida ao pesquisador 1o dia 68/11/98.
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relacionasse & operacdo portudria, pondo fim aos impasses criados pelos trabalhadores e
empresarios do setor' %,

Para concretizar esta funcio o GEMPO teria de recenciar todos os trabalthadores
em atividades portuarias para determinar quais teriam direito ao registro no OGMO,
estudando a situagdio dos que estivessem trabalhando em situagio irregular,
apresentando, posteriormente uma solugfio para esses casos. Mas, este recenciamento
excluiu de seu foco de atenc@o os trabalhadores que exerciam fungfes administrativas e
de manutencio.

Tomando como referéncia as prescrigdes da Convencdio n® 137 da Organizacdo
Internacional do Trabalho ( OIT ), ratificada pelo Brasil, o Sindicato dos Portudrios
capixabas rejeitou esta atitude do GEMPO, classificando-a como discriminatéria’>C.

O Governo Federal estabeleceu uma data-limite para que todos os OGMO’s
entrassem em funcionamento: 29 de abril de 1996. O GEMPOQO recenciaria todos os
trabalhadores para tragar o perfil do trabalhador em atividades portuarias brasileiro.
Nesta data todos deveriam estar legalmente registrados no OGMO ¢ sé teria acesso ao
trabatho os que estivessem devidamente registrados. Contudo, o praze do Govemo
expirou e 0 OGMO nfo se encontrava em pleno funcionamento. Os sindicatos
continuavam detendo o controle sobre a distribuicio do trabalho nos portos.

Somente agora — seis anos apés a aprovagiio da Lei de Modernizagéio - é que os
Sindicatos avulsos perderam por completo o controle sobre a gestdo da mAo-de-obra no
segmento. No entanto, devido a cultura que impera no setor, a simples transferéncia da
gestdo da forga de trabalho para o OGMO néo resolve as dificuldades na implantacgo da
nova legislagdo. Nesse sentido emergem novos problemas, ligados sobretudo 4 questio
da escalagio do trabalho, que por certo serd tema de mais discussdes e debates no
segmento portuério. A cada problema ‘resolvido’ surgem outros dignos de cuidado no

momento das negociagbes. Em sintese, a Lei n° 8.630/93 tem obrigado as partes

12% Cf. A LEI 8.630 e o empresariado. Comissio de Portos/ABTP, ( s/d )

'* A convengio n° 137 da OIT define como sendo portudrio todo trabalhador que exerga a atividade portuaria com regularidade e
que tenha nesta a sva principal fonte de renda. J4 o documento da CEPAL & Trainmar Brasil { 1997 ) define o trabathador portudrio
como sendo aquele que se ocupa na manipulagdo, armazenamento € colocagdo das cargas nos portos € a borde dos navios.
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envolvidas a partirem para a negociagido, o que com toda certeza se constitui num fato
inédito no sistema portudrio brasileiro, até entdo altamente centralizado'®'.

O sindicato dos portuarios capixabas'* tem organizado debates e congressos
com vistas a um maior esclarecimento da propria comunidade portuaria ¢ da sociedade
civil como um todo, sendo um dos tGltimos realizado em Domingos Martins -
denominado 1° CONSUPORT-ES, cujos objetivos fundamentais podem ser assim
resumidos: debater os problemas que os portuarios de todo o Brasil vém enfrentando;
analisar a implantac&o da Lei n°® 8.630/93 nos portos capixabas; o sindicalismo frente ao
projeto neoliberal ¢ o govemo FHC; “analisar ¢ se posicionar frente a reformas
trabalhistas e previdencidrias” ¢ reforma do estatuto do Sindicato'*’,

Outro congresso - esse realizado a nivel nacional e organizado pela Federagdo
Nacional dos Portuario/F.N.P - apresentou reivindicagSes dos trabalhadores face ao
processo de modernizacio dos portos, principalmente dos trabalhadores das areas
administrativas e de manutencdo, considerados por muitos como 0s maiores
prejudicados pela Lei n® 8.630/93. Ha uma preocupagdo com esses trabalhadores,
visualizada pela luta em favor da garantia de registro a todos, desde os “avulsos” até€ os
com vinculo. Os portudrios temem que ao se conceder a iniciativa privada o direito de
atuar como operadora portuaria, cerca de 70% dos 15 mil funcionérios das companhias
docas fiquem desempregados, sem contar o risco de perderem alguns dos direitos
adquiridos; Dessa forma o Congresso realizado em nivel nacional objetivou dentre
oulras coisas discutir a situagBo desses trabalhadores diante das indefini¢des da
conjuntura nacional.

Para fazer frente a tais mudangas os trabalhadores portudrios capixabas tém
proposto o fim da unicidade sindical, do imposto sindical compulsério e de todos os

mecanismos que entravam a autonomia dos trabalhadores no que concerne a formagao

1 As relagdes entre 10dos os profissionais que atuam no porto eram reguladas por mais de 40 leis = 1500 dispositivos legais, a
maioria da década de 1930. Complexa e arcaica essa legislagio passou a ser acusada de provocar uma gama de distoigdes ¢
desperdicios no setor portuario. Cf. GIGANTE cansado: a0s 80 anos, o Porto do Rio luta para superar a ineficiéncia. In: JB ( Revista
Domingo ), 2no XV, n° 766, 06/01/91, ,

1} Apesar de possuitem uma forte resisténcia a filiagiio a alguma das centrais sindicais, sobretudo os avulsos, os porturios tendem a
polarizar sua orientagdo ein diregéo ao sindicalismo cutista.

13 o CONGRESSO dos Trabalhadores Portusrios com Vinculo ¢ Avalse do Estado do Espirito Santo realizado nos dias 1,2 ¢ 3 de
novembre de 1996 - Regimento Interno do CONSUPORT-ES - Cap. [ - Da promoco e dos Objetivos. Vitéria (ES), SUPORT.
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1'*. Em outras palavras ha o reconhecimento

de organizagdes sindicais em qualquer nive
de que para enfrentar as transformacdes que tém sido implantadas o setor, € fundamental
que se faca o rearranjo das estratégias de lutas dos trabalhadores, de forma que a
reestruturacfo assuma uma dimenséo mais ampla € ndo unilateral como vem ocorrendo,
o que confirma a opinifo de alguns parlamentares segundo as quais as propostas de
modificacdo do segmento portuario tém sido marcado por propostas parciais €
abordagens simplistas que enfraquecem e debilitam as organizagdes sindicais.

Nesse contexto, a recorréncia a fatos ocorridos num passado de lutas,
reivindicagdes e muitas vitorias € visivel no setor como forma de fortalecer o ‘espirito de
corpo’ que tdo fortemente impregna os trabalhadores em atividades portuarias. A
consciéncia de que a for¢a de trabalho portuéria é detentora de um poder de fogo e de

uma combatividade impares é algo explicito em muitos casos, tal como podemos

observar no discurso abaixo.

“Hoje o nosso setor ¢ estrategico. Mudaram as concepgdes
em termos de administracdo. Tem agora o just-in-time ( ... ), ndo se
tem mais estoque. ( ... ) Nés somos a barreira disso. Vocé imagina o
seguinte: td a FIAT la em Minas. De onde vem as pegas da FIAT?
Da Itdlia e de outros paises. Isso passa pelas nossas mdos. Nos
somos o entrave disso al. Se a gente parar o porto aqui, a gente
para a FIAT. (... ). Nos estamos exatamente dentro desse processo.
( ... ). Nés quebramos todas as regras do capitalismo. Nos temos o
poder de parar rdo apenas o porto, como parar varias industrias. (

.. ). Nés temos que entender essa posicéo estratégica. ( ... ). ">

O reconhecimento dessa posigio torna-se fundamental para ao trabalhadores
portuérios no momento de negociarem suas reivindicagbes. Silva ( 1995 : 19 ) citando o
texto de um ex-funciondrio da Companhia Docas de Santos também toca nessa questiio,

afirmando que o fato de os portudrios encontrarem-se numa posi¢do que lhes dispensa

¥ 1* CONGRESSQ dos Trabalhadores Portuarios com Vinculo e Avulso do Estado do Espirito Santo, realizado em 1, 2 e 3/11 de
15996,
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maiores ganhos, decorre nfo em funcfio da ‘bondade’ dos patrdes ou do governo, mas
em virtude de ele ter consciéncia de sua importincia para a estabilidade da economia
nacional. Isso faz com que entre os trabalhadores portuarios haja uma significativa
disposigéio de e/ou para a luta. O reconhecimento dessa posicio estratégica acionava
sentimentos de merecimento ¢ a nog#io de dignidade. Por seus esforgos, por sua
fundamental posicdo no contexto da estabilidade econdmica, por seu trabalho, etc, os
trabalhadores exigiam a contrapartida “do reconhecimento, da participagdo nos
resultados do trabalho.”

Todavia, é claro que diante de uma aparente
imobilizacio/fragilidade/incapacidade de fazer frente as investidas do capital — por parte
dos sindicatos - muitos trabathadores apresentam um certo ceticismo quanto ao futuro.
No entanto, mesmo em meio aos percalgos o certo € que sem a atuagdo das entidades
sindicais, sem a resisténcia apresentada, a situagdio dos trabalhadores seria muito
diferente. Sem a resisténcia dos sindicatos de trabalhadores a aprovagdo do PL n® 08/91
teria sido imediata no Congresso.

Implantado num contexto caracterizado pela reabertura democratica, 0 processo
de modernizacdo dos portos no Brasil, exemplifica satisfatoriamente, a conversdo do
Parlamento num espago de disputas de interesses. A presséo exercida pelos lobbies tanto
empresarial, quanto obreiro marca de¢ que forma a pressfio exercida por grupos de
interesse presentes na sociedade pode atuar na conformagao das politicas pﬁblicas”".

Esse reconhecimento da posigfio estratégica dos portos também foi destacado por

Hobsbawn ( 1981 : 209 ) que ao analisar o caso inglés faz o seguinte comentario:

“ds greves das docas ( .. ) podem causar perdas
financeiras macigas ou ruptura de um grande setor da economia (
... ), atrasando ou impedindo o transporte de mercadorias e

matérias-primas. A mdo-de-obra do cais é poderosa porque sua

Y% Depoimento do lider sindical “C” em entrevista realizada em novembro de 1998,

13 Villa Cifuentes ( 1996 ), discomrendo acerca dos programas de restruturagfic portuiria implantados no Brasil & na Venezuefa
através de um estudo comparativo, ressalta que o caso brasileiro tem se caracterizado pelo maior nivel de negociagio ¢ didlogo entre
as partes envolvidas, ac mesmo tempo em que questiona a suposta neutralidade de tajs programas, gracas aos reflexos dos mesmos
sobre o perfil organizativo das entidades sindicais — mais nefastos e com fortes tendéncias 2 fragmentagio do coletivo de
trabalhadores.
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capacidade de fazer greve é poderosa, e em geral os sindicatos

portudrios tém uma forte fradi¢do de militdncia.” .

A FN.E (Federagdo Nacional dos Estivadores) reconhece a peculiaridade da
atual conjuntura, classificando-a como a etapa mais dificil na histéria da Estiva no
Brasil, o que requer de todos os trabalhadores engajamento e unifio na ampla gama de
discussBes a ser levada a efeito, com vistas a se estabelecer uma transi¢io negociada e
que portanto, seja capaz de preservar os direttos fundamentais dos trabalhadores em

atividades portuériasm.

I1.2.2- Perspectivas e impasses verificados a partir da anilise da postara do

movimento sindical portuario capixaba.

No campo das perspectivas quanto ao futuro do movimento sindical portuario,
temos tido a oportunidade de observar uma mudanga paulatina de postura por parte das
entidades sindicais no que se refere as transformagdes que tém afetado o segmento.
Hoje, e diferentemente de alguns anos afras, o movimento sindical portudrio capixaba
tem apresentado um significativo interesse em tornar parte ativa nas discussfes que tém
marcado essa fase de transi¢@o legal. Comega a surgir a convicgdo de que o processo de
modernizacgéio dos portos talvez ndo seja tdo ‘maléfico’ quanto se pensava, e que mesmo
em meto as profundas alteragdes fomentadas pela Lei dos Portos, seria possivel angariar
beneficios que satisfizessem aos interesses obreiros. Neste topico, abordaremos algumas
das questdes relacionadas as reivindicagdes e as preocupagdes sindicais, bem como essa
mudanca de posicionamento em relagio a Lei n® 8.630/93,

Uma das questdes levantadas pelos lideres sindicais refere-se a qualificacio dos
trabalhadores e dos servicos prestados. A preocupagéo de que com a nova Lei a
qualidade dos servigos caia, € o temor de que o setor seja invadido por uma onda de

terceiriza¢des, tal como vem ocorrendo em outros segmentos é evidente nos discursos

7 A FNP ( Federagio Nacional dos Portuirios ) tem reconhecido que a propostz de modernizagio comtida na Lei n® 8630/93
inviabiliza e tomma cada vez mais obsoleta a atual estrutura sindical. A proposta de revisio e reformulacio da estrutura sirdical € uma
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.4 . ]38 C . . . , .
sindicais *°. A convicgdo de que a produtividade s6 podera aumentar caso 0S servigos
sejam prestados por uma mio-de-obra qualificada € algo sempre visivel nos discursos

dos lideres sindicais:

“ (... ) a reforma portudria 56 valerd a pena se estiver em
sintonia com esse ‘espirito’, ou seja, inserida num contexfo em que
a mentalidade predominante seja a de que os servigos deverdo ser
prestados por trabalhadores realmente qualificados “13 e em

condicdes dignas de trabalho.

Quanto s negociagbes entre os sindicatos ¢ a CODESA, verificamos que as
entidades sindicais tém proposto, dentre outras coisas, que a Companhia Docas adote,
dentro de suas novas atribuigdes'*’, uma politica de requalificagio e'rcadaptac;ﬁo do
trabalhador as mudangas que por hora se abatem sobre o setor, bem como a realocagio
dos trabalhadores dentro da nova estrutura organizacional que encontra-se em fase de
definigio.

A Lei de Modernizacio dos Portos sacramenta o discurso da racionalizac¢@o no
segmento portuario. Entretanto divergéncias de cunho conceitual também sdo
encontradas nesse ponto. Para diversos sindicalistas, a racionalizagéio realmente gerara
reducfio dos postos de trabalho, mas acreditam que uma vez orientados pela Convengio
1°. 137 da OIT, esses efeitos danosos tenderiam a ser amenizados. A racionalizagdo deve
promover a reducdio, ou pelo menos, o fim da ociosidade. No entanto, descarta-se o
discurso empresarial que vé na racionaliza¢o a possibilidade de precarizar ¢ depredar o

uso da forca de trabatho.

das reivindicagdes niio apenas dos portuirios, mas de toda a classe trabalhadora. In: REFORMAS Estruturais. Circular FNE n®
083/95. FNE, Brasilia, 13/12/95/

U8 A ferceirizagio — ou descentralizagio produtiva voltada i desverticalizagio das empresas e extemalizacdio das atividades -
representa uma ameaga ndo apenas acs sindicatos porfudrios, mas fambém para todos os demais sindicatos, visto que a mesma tem
estado associada 3 precarizagiio das condigBes de trabalhio e queda do nivel salarial, uma vez que os trabalhadores das empresas
terceiras tendem a receber salarios inferiores aos praticados pela “empresa-mie”, além de estarem fora do alcance da protegio das
entidades sindicais.

1% Opinido emifida por um dirigente sindical *I” em entrevista realizada no més de julho de 1997 em Vitdria (ES).

4% papel de Autoridade Portuaria e nfc mais o de Operadora Portudria.
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A racionalizacdo passaria pela formacgo de uma méao-de-obra mais capacitada, o
que ndo vem acontecendo devido ao perfil altamente retrégrado e antiquado que tem

marcado os cursos de formacéo profissional no porto. Para um conferente entrevistado,

“O sistema de formacdo profissional ainda estd com visdo
militarista e de seguranga nacional ( ... ). Ele é vinculado ao ensino
profissional maritimo do Ministério da Marinha. ( ... ). Falta uma
visdo de futuro nesse sistema de formagdo profissional, que ainda

trata de cargas que ja ndo existem. ( ... ). ihd

Mudanga de mentalidade: eis uma expressio que consideramos elementar nas
discussdes que tém norteado a implantacio do novo dispositivo legal que imprimird um
novo formato ao setor portuario. Mas como todo processo que envolve mudanca de
atitude, da forma de encarar e enfrentar os problemas, a questdo da modemiza¢io dos
portos transcende o meramente econdmico, rumando em diregio a uma dimens#o
notadamente cultural e politica , percebida, no caso em questfo através do acentuado
apego a tradi¢do e ao padrio corporativisia de representa¢do de interesses que, por sua
vez, define uma modalidade de intervencio politica € de reivindicagdo de direitos,
atuando como barreiras a plena implantagfo da Lei.

O desmonte de um aparato legal que delimitava e definia previamente as fungGes
dos atores envolvidos na dindmica do processo produtivo causa - com toda certeza —
apreensdo e receio tanto no capital quanto no trabalho; constatacio feita por Giddens
que, em sua analise das ‘conseqiiéncias da modernidade’, ressalta que em contextos
marcados pelo predominio da tradi¢cfo, o grau de seguranga dos individuos torna-se
muito maior, e que com o advento da modernidade tal seguranca tende a se fragmentar.

Soma-se a isso o fato de que
“4 modalidade de corporativismo, caracterizada pela

tutela, pela postura intervencionista e paternalista do Estado sobre

empresdrios e trabalhadores dos portos, promovia a passividade
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dos respectivos segmentos em rela¢do a acdo do poder publico ( ...

)7 o que acabou favorecendo a inexisténcia de uma cultura

negocial ¢ de empresa'

no segmento portuario,

Sendo assim, a elabora¢do de um contrato coletivo no setor é tido como um
desafio de fundamental importancia, haja vista o fato de este firmar-se como artificio
garantidor da manutencdo das conquistas até entéo alcancadas.

Porém, negociagdo coletiva encontra dificuldades de se consolidar gracas a
propria resisténcia do trabalhador e do empresério. Do trabalhador, por medo de perder
garantias conquistadas; e do empresario por ndo aceitar abrir mao de pontos que lhe
interessam. O conflito de interesses fica dessa forma, bastante patenteado, o que acaba
atrasando o desfecho de uma negociagio.

Em suas discussdes com o empresariado, os portuarios tém reivindicado a
recuperacido das perdas salarials, manutencio/garantia dos atuais trabalhadores das
administragdes portuarias nos quadros de funcionarios apds o arrendamento das areas do
porto e participacdo do poder pﬁblico na negociagio nacional.

Uma outra reivindicacéo refere-se a unifica¢io das datas-base dos trabalhadores
‘avulsos’ € dos com vinculo empregaticio, j4 que a unificagéio € tida como um artificio
capaz de potencializar a capacidade de resisténcia, a combatividade ¢ o ‘poder de fogo’
das entidades sindicais'**.( Nascimento, 1996 ). Segundo o lider sindical ‘C* seria
interessante se houvesse a mudanga da data-base dos trabalhadores avulsos, uma vez que
0s meses que a antecedem sdo meses de férias ou festas, o que dificulta a realizagio de

assembléias que contem com uma participacéo significativa dos trabalhadores'*.

"1 jder sindical ‘I’ em entrevista realizada em 08/£1/98.

142 Of. Cotbari { 1996 : 18 ).

" “Um conjunto complexo de crencas, valores, pressupostos, simbolos, artefiatos, conhecimentos ¢ normas. fregiientemente
personificado em herois. que & difundido na empresa pelos sistemas de comunicagdo e pela utilizacio de mitos, esiorigs, rituais,
além de processos de endoculturagdo.”™ { Alves, 1997 : 10 ). Para além dessa definiglio apresentamos a cultura da empresa como
sendo uma postura que priotiza a eficiéncia, a produtividade, a otimizagio de resultados, a racionalidade instrumental, alfo potencial
de competitividade, ete. Pépin { 1998 : 273 } comentando esse conceito ressalta que a exceléncia de uma empresa encontra-se
relacionada a oito principios basicos de gestio: “elas tém compromisse com a agdo; escutam os clientes; favorecem a autonomia, o
espirito inovador; mobilizam-se em torno de um valor chave; restringem-se ae que sebem fazer; preservam uma estrutura simples e
agil; aliam leveza e rigor.”

144 Oz trabalhadores avulsos tém a sua data-base no més de margo, enquanto os trabalhadores com vinculo negociam suas
reivindicagdes em junho.

15 Informac3o obtida em entrevista realizada em novembro de 1998,
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O resultado dos impasses que marcaram a negociagio do contrato coletivo foi a
eclosdo de paralisa¢des em diversos portos brasileiros. A paralisagio de 48 horas teve
inicio no dia 21 de marco de 1995, comecando as sete horas manhd, contando com a
participagdo dos estivadores, conferentes, arrumadores, consertadores, amarradores e
vigias. O resultado foi positivo segundo avalia¢go sindical'*’,

Entretanto, como novos impasses vieram a tona devido ao fato dos operadores
portuirios € o governo mostrarem-se reticentes quanto a negociagiio nacional, as
categorias representadas pela FNE ( Federacio Nacional dos Estivadores ), FNP (
Federacio Nacional dos Portuarios ) e FENCCOVIB ( Federagdo Nacional dos
Conferentes de Carga e Descarga, Vigias Portuarios, Arrumadores e Trabalhadores de
Bloco ) resolveram deflagrar greves setoriais de 24 horas em todo pais. O movimento
teve inicio no dia 10/04/95. No Espirito Santo a greve foi marcada para o dia 18/04,
conforme exposto no calendrio nacional elaborado pelo movimento'?’,

No entanto, a unidade em prol da negociag@io nacional foi quebrada. O préprio
movimento sindical portuario criou impasses nas discussoes do contrato coletivo. De um
lado estava a FENCCOVIB, que optou pela negociagdo regional ¢ no outro estava a
FNE, que rumou em direciio & discuss@o nacional. Apds os impasses os sindicatos
portudrios resolveram negociar

(... ) regionalmente as suas pautas de reivindicagdes, ao

mesmo tempo que, em nivel nacional, seriam discutidas as questies
relativas & Lei n° 8.630/93 "%,

Todavia, no inicio de abril de 1996 os trabalhadores de estiva, consertadores,
conferentes, vigias ¢ arrumadores do porto de Vitdria e os empresarios do setor
conseguiram celebrar uma convengdo coletiva na qual estabelecida um reajuste de

21,5% a partir de margo de 1995 até 29 de fevereiro de 1996,

6 f Nascimento, 1996

"7 Calenddrio de paralisagies: 10/04- Sdo Paulo. Amazonas. Acre e Rondonia; 11/04- Pemambuco ¢ Paraiba; 12/04- Bahia, Alagoas
¢ Sergipe; 13/04- Rio de Janeire e Rio Grande do Norte; 17/04- Pard, Maranhéio ¢ Ceard; 18/04- Espirito Santo ¢ Rio Grande do Sul;
19/04- Parana ¢ Santa Catarina. Fonte: GREVE amanhi, SUPORT ( edi¢io extra ), 04/95.
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“( ... ) e definiu um calendario para a afirmacdo de termos
aditivos referentes a remunera¢do, composigiio das equipes de
trabalho e outros assuntos como o sistema de rodizio, comissdo

paritaria, conselho de supervisdo e diretoria executiva no dmbito

do OGMO"™.
Quanto a um dos pontos mais controversos da nova legislacio - a
multifuncionalidade - , verificamos que se no inicio havia resisténcia por parte dos

trabalhadores em colocé-la na pauta de discussdes, isso jd ndo ocorre hoje. No entanto,
diferencas conceituais tém feito com que a polivaléncia do trabathador portuario
encontre sérios obstaculos a implantagio.

A resisténcia ao processo de introducio da polivaléncia do trabalhador foi

detectada por Leite ( 1994 : 196/7 ), uma vez que na analise que faz, ela constata que

“ A polivaléncia se choca, ( ... ) com hadbitos e prdticas
arraigadas entre os trabalhadores, em virtude da alteracdo que
provoca na demarcacdo anterior das profissées. Por um lado ela
fere a identidade ¢ o orgulho profissional dos operdrios ( ... ). Por
outro lado, ela agride a prdtica operdria de luta pela isonomia
salarial, ao pressupor que eles desempenhardo tarefas tidas como

mais qualificadas sem a respectiva compensacdo financeira”.

Isso pode ser facilmente observado no setor portudrio, como teremos a
oportunidade de verificar.
No esquema de distribuicio do trabalho portuério verifica-se a pratica da

alternincia de funcdes, uma espécie de multifuncionalidade intra-categoria, que ndo

14 Acontece no Cais, 06/95, n® 52.

49~ drualmente, cerca de 70% a 80% da remuneracéo percebida pelas trabalhadores ( .. ) correspondem a ganhos de
produtividade, mas a forma de aferir o5 gankos de cada um é a mesma utilizada décadas atrds, ndo levande em conta a modificagio
tecnoldgica dus portos ros iltimos anos, que passou a exigir menos esforeo na execucdo das tarefas.” ( A Gazeta, 0740796 ). No
caso dos servigos de estiva, por exemplo, a Resolugio n® 8.179/84 estabelece que a remuneragfio desses servigos devetd ser feita
com base nas ‘taxas de estiva’, que compreendem: a) o montante da méo-de-obra - MMO - que ™ ¢ a importdncia despendida no
pagamenic aos operdrios estivadores que integram um terno-padrdo” e; b} o montante da entidade estivadora que “ é a importincia
despendida na movimentagio de toda a carga, para atender ds despesas com a remuneragdo dos contramestres { ... ) e dos servigos
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favorece a flexibilidade do trabaltho — ja que nfio quebra os limites rigidamente
estabelecidos para a atuacdo de cada categoria - , tio presente no discurso gerencial
moderno.

As mudancas advindas da emergéncia das novas tecnologias redefinem o
contetido do trabalho portudrio, qualificando algumas atividades e desprestigiando
outras, que passam a se tornar mais simples e com tendéncias ao desaparecimento. Com
isso, o orgutho profissional — alimentado pelo saber pratico e pela convivéncia com a
dindmica do processo produtivo - , que caracteriza o trabalhador poriuario comegca a se
alterar, o que representa o surgimento de novos requisitos para a inser¢do do trabalhador
no setor.

Inserida nesse contexto de mudancas que redefinem o conteiido do trabalho, a
multifuncionalidade tende a romper com as barreiras que definem o papel de cada
categoria de trabalho. No entanto, como ja foi salientado, diferencas conceituais e na
forma de aplicacdo da multifuncionalidade tem dificultado o consenso entre as partes

envolvidas. Segundo um lider sindical,

“( ... } o setor patronal quer um trabalhador multifuncional,
mas com remunera¢do de ‘monofuncional’. Essa ¢é a primeira
resisténcia que surge no trabalhador. A segunda é a seguinte: é
uma forma de precarizagdo do trabalhador que capacitou-se até

chegar dquele nivel de escolaridade ( ... )",

Segundo essa mesma fonte, a classe empresarial tem proposto uma
multifuncionalidade descendente e nfo ascendente. Q trabalhador passaria a
desempenhar tarefas ‘menos qualificadas’ e tidas como ‘inferiores’, desprestigiando
anos de formacao profissional despendidos pelo trabalhador. A idéia de que um maior
grau de qualificagfo representaria uma maior sofisticagdo moral e técnica, bem como um
maior comprometimento do portudrio com sua atividade é evidente na fala dos lideres

sindicais.

de conferéncia e conserto, taxa de segurc e previdéncia, materigis de consumo, administra¢de e outras previstas em lei ou
eventuals . In: Definigdes Gerais, n* 1.5; 1.51 e 1.5.2.
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“(... ) o conceito de multifuncionalidade colocado na Lei n°
8.630/93, niio é o conceito que os empresdrios querem, ( ... ) que é
uma desespecializacdo, que é jogar o dinheiro investido na
formagdo profissional pela janela ( .. ). Por que dessa
multifuncionalidade? Na Lei n® 8.630, no artigo 16", ela coloca
que o operador portudrio serd o responsavel direto pela
coordenac¢do e direcdo técnica das operagdes.( ... ). Antes a
atividade portudria era muito segmentada: { ... ) as atividades de
terra e de bordo eram desempenhadas por entidades diferentes, ou
seja havia uma segmentacfio nessa passagem 'da terra’ para ‘de
bordo’. Uma parte era feita pela CODESA e a vutra pelos agentes
de navegacdo, transformados em operadores portudrios. Por forca
do artigo 16 isso passa a ser feito por uma unice entidade chamada
‘Operadora Portudria’. Entdo ndo hd razdo de vocé ter essa
segmentagdo. quem ¢ de bordo fica a bordo e quem ¢é de terra fica
em terra. { ... ) Por isso ha o instituto da multifuncionalidade, para

promover o intercdmbio de atividades similares ",

Enquanto que para os empresarios a multifuncionalidade encontra-se ligada a
idéia do estabelecimento da possibilidade de um dado trabalhador exercer varias funcles
no mesmo terno'>"; para os trabalhadores ela implica na igualdade na concorréncia no
momento de distribui¢io do trabalho, bem como na viabilidade em se adquirir multipla
especializagiio'™,

A resisténcia que os trabalhadores apresentam em relacdo a implantacdo da

multifuncionalidade, € considerada provisoria, pois acredita-se que com o fechamento de

30 Depaimento do lider sindical ‘D’ em entrevista realizada em 08 de novembro de 1998,

B Art. 16 da Lei n” 8.630/93: “'O operador portudrio é titular e responsdvel pela diregio e coordenaydo das operagbes portudrias
que efetuar.”

132 Lider sindical “IP” em entrevista concedidz ao pesquisador em 08 /11/98.

153 No que se refere 2 multifuncionalidade, um empresirio faz o seguinte comentirio: “Precisamos atender ds exigéneias de
exceléncia e de qualidade na prestacdo dos servicos portudrios, por isso buscamos a multifuncionalidade dos trabathadores, e disso
nido abrimos méo. " In; Entrevista com Carlos R. Frisoli, presidente da Federagdo Nacional dos Operadores Portudrios, concedida a
Revista Portos ¢ Navios de abril de 1998, p. 30.

'3 Colbari ( 1997 ).
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uma negociacdo e de um acordo favoraveis, eles tendam aceita-la. A resisténcia se da
muito mais pela forma como estd sendo proposta do que pelo conceito em si.

No momento, enquanto alguns se opdem a esse principio, outros j4 o recebem
como sendo de certa forma positivo a sua categoria, na medida em que vém na
multifuncionalidade a possibilidade de crescer profissionalmente, habilitando-se ao
exercicio de outras atividades no porto. Este é o caso dos trabalhadores de bloco’*, que
durante muitos anos foram ftratados como a “escoria” do porto € que com a
multifuncionalidade vém nascer a possibilidade de expandir seu campo de atuagio na
orla.

A questio da multifuncionalidade do trabalhador portuario apresenta-se como
uma das propostas da Lei n°® 8.630/93 de implantagdo mais problematica, uma vez que
como temos tido a oportunidade de observar, no setor encontra-se consolidada uma
cultura profissional arraigada ¢ definida ¢ que delimita de forma rigorosa os espacos de
atuacdio de cada uma das categorias, 0 que nos mostra que a corporativizagio do setor
portudrio alcangou um patamer elevado e acentuado, rumando em direcio a um
corporativismo estreito.

No processo de implantagdo da multifuncionalidade diversas questdes devem ser
consideradas. Deve-se levar em conta o aspecto da escalagio do trabalho, a forma como
se processara a distribuicdio do trabalho no setor, fazendo com que essa tematica seja
mais um desafio a0 OGMO, atual gestor do trabalhe no orla. Cada registro devera contar

uma quantidade determinada de trabalhadores, de forma a se evitar que haja excesso de

15 Segundo a Lei o* 8.630/92, a atividade de bloco ¢ definida nos seguintes termos: "z atividade de limpeza e conservagio de
embarcacies mercantes ¢ de seus tangques, incluindo batimento de ferrugem, pintura, reparos de pequena rmonta € Servigos
correlato.” A Associagio dos trabathadores de Bloco foi fundada em 1984, sendo que o efetivo reconhecimento do sindicato s6 se
consumou em 1988, apds a promulgacio da Constituigio. Em termos salariais e até em oportunidade de acesso ao trabalho, os
trabalhadores de bloco constituem-se num dos mais prejudicados. O surgimento dessa categoria reflete algumas das contradictes
verificadas no setor portudrio, visto que os citados trabalhadores surgiram em fungio da falta de “Tesponsabilidade patronal e
sindical”, uma vez que tanto patries quanto os demais trabalhadores desconsideravam a precariedade na qual esses trabathadores
exerciam as sias atvidades, Havia a beirz do cais um ¢lenco de individuos desempregados que ficavam a espera de trabatho e todas
as vezes que chegava um navio esses individuos eram recrutados para efetuarem reparos nas embarcacGes totalmente desprotegidos
no que conceme aos aspectos previdencirios, vivendo durante um lengo tempo 4 margem do trabalho portudrio. Tanto sob a tica
patronal quanto sob a perspectiva dos demais sindicatos de trabalhadores, os trabalhadores de bloco eram tidos come individuos que
faziam de tudo. Os empresarnios serviam-se dos servigos dessa mio-de-obra de forma exploratdria, e tal exploracio contava se nio
com ¢ consentimento, pelo menos com a omissdo das entidades sindicais das categorias portudrias no que conceme ao combate
Aquela situagio, principalmente daquelas que se encontravam methor posicionadas na atividade portudria. Assim, os trabalhadores de
bloco encontravam-se “marginalizados™ até mesmo por outros sindicatos que atuavam & beira do cais. Por essa razio, 0s
trabalhadores de bloco vém a multifuncicnaiidade com um certo otimismo. ( Informagdo obtida do Hder sindical “B* em entrevista
realizada em abril de 1997 em Vitdria/ES ).
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méo-de-obra ou de servigos, levando a concessdo de trabalho a uns e nio a outros. Nas

palavras de um lider portuario,

“Ndo ¢ logico um navio ficar parado por falta de estivador
e com vigias sobrando, por exemplo. ( ... ). Q trabalhador deve
habilitar-se para ser multifuncional ( .. ) da atividade de
conferente, de estiva, de consertador ( .. ). Entdo ele vai &
escalacdo. Sobrou ? E ndo tem trabalho pra ele? Mas tem uma
outra € ele quer trabalhar, entdo ele vai ld e diz: ‘sou
multifuncional dessa atividade; quero ser escalado nessa fungdo’. (

... ). Esse é o conceito que a gente td trabalhando. "¢

Na realidade, para os lideres sindicais, a multifuncionalidade funcionaria como
uma especie de ‘forca de reserva da atividade principal®, evitando por conseguinte, que
uns trabalhem e outros nfio. Assim haveria uma maior igualdade de possibilidade de
inser¢do numa dada tarefa nos marcos de uma ‘tecnologizacio’ do setor, 0 que acaba
despertando um otimismo nos lideres das categorias mais desprestigiadas no segmento

portuario, como os bloquistas, por exemplo. Nas palavras de Colbari ( 1997 : 23 ),

“( ... ) a multifuncionalidade contribuiria para aumentar a
qualificagdio do trabalho no setor e para modernizar o aprendizado
profissional, até o momento ainda muito dependente das
habilidades adquiridas através da iniciativa individual no decorrer

da experiéncia direta nas funcbes.”

A multifuncicnalidade toca também muma importante caracteristica do setor
portuario: a convivéncia enfre a tradigio e a modemidade. A pratica de habitos

arraigados e bem definidos ndo sO pela legislagdo, mas também pelos usos ¢

1%¢ Pala do lder sindical *’ em entrevista Tealizada acs oitos dias do més de novetnbro de 1998.
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costumes™’, dificulta significativamente a instituigio da polivaléncia do trabalhador e a
atuacio do OGMO, que para se consolidar precisa romper com tais praticas. Ademais,
ela exige mais do que nunca o redesenho da atual organizagio sindical — o que nos
remete a necessidade de se repensar e redefinir a legislagéio trabalhista. Nos moldes em
que se encontra, essa legislagio, no que tange 4 multifuncionalidade, simplesmente
fomentaria a emergéncia de conflitos de representacfio entre os diferentes sindicatos.
Cautela: esta € sem duvida alguma a palavra que tem norteado as negociagdes no
setor portudrio. Deve haver cautela ao se “mexer” na Lei1 de Moderniza¢do dos Portos
Altera-la pode significar — segundo os lideres sindicais — cair em maiores problemas e
por fim com o pouco que ela concede aos trabalhadores. Assim sendo, deve haver uma
defesa dos pontos considerados positivos na nova legislagio. Para os lideres sindicais
entrevistados, a Lel é uma realidade e os trabalhadores ndo devem fechar os olhos a esse
fato, comportando-se como se ela nfio existisse. E necessario apresentar propostas que

tornem a sua implantagiio menos traumatica aos trabalhadores.

“Ndo adianta ficar nesse téte-a-téte ( ... ) contra a lei. Existe
uma lei. Temos que aproveitar o que ela tem de bom, de positivo,

que nos conseguimos colocar 14, e fazer isso valer. """

Em 1991 diversos sindicatos poriuarios se uniram, protestando contra os planos
do Governo de privatizar e liberalizar a industria portuéria, bem como de excluir os
trabalhadores sindicalizadas dos terminais privados. Nas ultimas semanas de setembro e
comego de outubro os portuéarios de 54 portos brasileiros paralisaram as suas atividades.
J4 no seu primeiro dia, a greve conseguiu a adesfio de 60 mil trabalhadores. Além do

montante de prejuizos financeiros, a greve prejudicou a imagem do empresariado

57 Segundo Weber ( 1995 : 421 ) “ Na esfera da acdo social podem ser observadas regularidades, de fato, isto é, a presenca de uma
acdio social repetida pelos mesmos agentes ( ... ). ewjo sentido imaginado ¢ tipicamente idéntico. ( ... ) Pelo termo “costume’ deve
entender-se a probabilidede de uma regularidade do comportamento, de um grupe de homens, guando ¢ em que medidn esta
probabilidade é doda unicamente por seu exercicio de fato. O costume deve chamar-se hdbito quando o exercicie de fato se baseia
num enraizamento duradoure”

1% 1 jder sindical “C* em entrevista realizada em novemnbro de 1998,
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brasileiro no exterior, uma vez que o movimento dificultava o cumprimento de acordos
assinados'™

Na primeira semana do més de jutho de 1996, os trabalhadores capixabas
deflagraram uma greve de dois dias, apresentando como justificativa o ndo cumprimento
da Lei de Moderniza¢do dos Portos por parte do empresariado que estaria utilizando
mao-de-obra desqualificada nas operagles portudrias, o que confrariava algumas das
disposi¢bes legais presentes na Lei n® 8.630/93, que garantiam a preferéncia ao trabalho
aos trabalhadores avulsos matriculados até o dia 31/12/90'%,

Apbds as negociagbes com a Companhia Docas do Espirito Santo, os
trabalhadores em atividades portuarias decidiram voltar ao trabalhio. As negociagdes
continuariam entre os trabalhadores ¢ os operadores portuarios, ao passo que, paralelo ao
processo de debates ¢ negociagdes, os portudrios capixabas continuariam exercendo as
suas atividades no setor. Dentre as exigéncias feitas pelos trabalhadores destacamos: a
suspensio dos contratos firmados entre os operadores portuarios € as empresas terceiras
e o cumprimento da Lei de Modernizacdo dos Portos e dos decretos que lhe ddo apoio, €
gue prescreviam a concessdio de direito de acesso ao trabalho somente aqueles que
estivessem credenciados!®!.

Nesse ponto podemos observar que o sindicalismo portudrio, num primeiro
momento, atacava veementemente a Lei n® 8.630/93, classificando-a como estratégia do
governo ¢ dos empresarios, cujo objetivo era o de desarticular a atividade sindical.
Posteriormente, observamos, sintomaticamente apés a promulgagéio da Nova Lei, a
realizagio de greves e diversas reivindicagdes exigindo e/ou pressionando o governo e
os empresérios, no sentido de que cumprissem a risca das prescrigdes estabelecidas pela
Nova Lei Portuaria e, que, de cérta forma, resguardavam seus interesses, sobretudo no
que se refere ao mercado de trabalho, cuja manuten¢dio da exclusividade foi uma das

bandeiras hasteadas com mais vigor durante todo o periodo de tramitagdo do PL n® 08/91

no Congresso Nacional.

1 GREVE geral dos Estivadores. Jornal da Tarde, 24/09/91 & FEDERACION Internacional de Trabajadores del Transporte. Quinta
Conferencia Latinoamericana de Trabajadores Portudrios. Vitéria/Brasil, 2-4 de septiembre de 1992, Este documento também
informa que, "4 nova Lei reconhece os sindicatos de pormidrios como os representantes dos trabathadores e como as organizagdes
responsdvels pela negociagdo dos condigdes de trabalho. Sob estas mudancas, os portos serdo administrados por empresas
privadas, ainda que as infraestruturas continuardio sendo propriedade do governo ™ ( p.05 ).

' Cf Art’s. 45 € 55 da Lei n® 8.630/93.

18 Cf Nascimento { 1996 ).
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Abaixo encontra-se elencado um conjunto de matérias publicadas na imprensa e,

que demonstram como a postura dos portudrios em relagio a Lei n° 8.630/93 foi se

modificando com o tempo.

Matéria

Causa/Motivo

Fonte

“Avulsos no porto fario a

greve”

Oposicio dos Decretos n°
96.909 e 96.910.'%?

A Tribuna/ES, 09/10/88.

“Privatizagiio leva portuarios

Oposic¢do a privatizagio dos

A Tribuna/ES, 16/10/88

a greve” portos; favorecer a

montagem de um lobby.
“Trabalhadores avulsos |Oposicdo & tentativa do{Gazeta Mercantil, 26/04/89
decidem parar por tempo|Governo de privatizar os
indeterminado” portos revogacio de

decretos.
“Greve geral dos|Contra  desregulamentac3o | Jornal da Tarde, 24/09/91
Estivadores” dos portos

“Trabalhadores entram em

Represilia ao projeto de

Tribuna de Santos, 17/01/91,

estado de greve”. desregulamentagdo do
trabalho avulso.
“A greve como resposta” Contra projeto de | Gazeta Mercantil, 15/02/91
desregulamentacéio do
trabalho avulso.
“Portudrio em greve faz|Contra o  projeto  de| A Gazeia/ES, 12/06/92.
manifestacio no centro” modemizacgo ¢
desregulamentacdo dos
portos.
“Estivadores ameacain | Represalia alA Trnbuna de Santos,
deflagrar greves ™ desregulamentagfo portuaria. |27/02/92

162 Foses Decretos foram baixados pelo Presidente J. Semey ¢, para os sindicatos, eles visavam privatizar os portos nacionais,
“converter em derrotas™ as conquistadas alcangadas pelos avuisos, sobretudo apds a Constituigio de 1988, que conceden aos avulsos
a ignaldade direitos em relagio 2os empregados.
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“Empresas irdo ao TST|Atividades paralisadas em|O Globo, 29/01/93.
contra greve nos portos.” 28/01/93 como  protesto
contra a aprovagao do projeto

de modernizagio portuaria.

“Portuarios voltam a0 | Greve de adverténcia, | A Tribuna, 08/06/94,
trabalho hoje apés greve de|exigindo dentre outras coisas
24 horas”. o cumprimento da Lei n°
8.630/93 ( acordo coletivo,

registro de avulsos ) .

“Protesto impede acesso a|Protesto contra a CVRD/[A Gazeta/ES, 16/07/98.
Capuaba”. exigindo o cumprimento da
Lei n® 8.630/93

“Portuérios decidem greve na |Protesto  dos  portuérios | A Gazeta/ES, 27/07/99.
quinta feira.” contra o Consdrcio Peid,
arrendatario do Cais de Paul,

por estar descumprindo a Lei
n® 8.630/93.

Assim sendo, o avan¢o da reestrutura¢fo no segmento estabeleceu entre os
sindicatos portuédrios a necessidade de uma mudanga de postura como forma de atenuar
os efeitos danosos de tais alterac;ﬁes'63 ; 0 ocorreu, sem duvida alguma, em decorréncia
de um maior amadurecimento do sindicalismo portuario, sobretudo, o capixaba'®, em
relacio a necessidade de modernizagiio dos portos e; por outro lado, como uma
recorréncia a versatilidade que sempre marcou o sindicalismo portuério, mesmo quando
atrelado 3 tutela estatal. As a¢les de protesto, realizadas, agora pelos portudrios,
focalizam a atenglo basicamente no descumprimento, por parte do empresariado, dos

aspectos trabalhistas da Lei n°® 8.630/93.

18 Em 15/07/98 os trabalhadores em atividades portudrias interditaram por duas horas o acesso ao Cais de Capuaba em Vila
Velha/ES, exigindo o cumprimento da Lei n° 8.630/93 que determina a contratagdio de trabalhadores avulsos através do OGMQ, uma
vez que segundo as dentncias a Companhia Vale de Rio Doce estaria usando uma mifo-de-obra terceirizada e desqualificada na
operagic pertuaria. Fomte: PROTESTO impede acesso a Capuaba. A Gazeta/ES, 16/07/98.

1% Haja vista o fato de que a nivel de Brasil nem todos os sindicatos adotaram o mesmo posicionamento. Alguns como o de Santos e
do Rio de Janeiro, por exemplo, rumaram em diregfio a uma postura mais de resisténcia e conservadorismo.
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Segundo alguns lideres sindicais entrevistados, a idéia de se desafiar a conjuntura
€ inviavel, e seria uma demonstragdo de imprudéncia por parte dos trabalhadores, pois
de uma forma ou de outra as alieragdes explicitadas na Lei n° 8.630/93 entrariam em
vigor mais cedo ou mais farde, com ou sem negociagfio. Nesse sentido, negociar a
transi¢io tem sido fundamental para o futuro do sindicalismo portuirio. Experiéncias de
outros paises latino-americanos tém demonstrado que a melhor forma de transicéio tem
passado pelo campo da negociacao.

Qutro impasse inerente ao processo de modernizagio portudria brasileiro e que
tem estado presente também no Espirito Santo: o descompasso entre a tradigdo e a
legislacdo de modernizagdo dos portos. Isto porque apesar de haver revogado a antiga
legislacdo, a Lei n° 8.630/93 ndo estabelece nada acerca da composigio das equipes de
trabalho, delegando tal func¢@o a negociacdo coletiva a ser celebrada entre patrfes e
empregados. Na falta ou auséncia de uma legislagdo especifica para este tema, que seria
gerada pela via negocial, os sindicatos tém se servido da antiga Portaria 8.179/84, que
regulamenta o tamanho dos ternos e das equipes de trabalho em cada faina.

Esta portaria foi elaborada num passado no qual os avangos tecnologicos
apresentavam-se de forma ainda bastante timida ¢ os portos ndo possuiam melhores
equipamentos. Hoje, com a introducio do contéiner e de artefatos mais modernos
utilizados na manipulacio das cargas, 0 mmero de homens necessarios numa operagio
tornou-se reduzido. O trabalho portudrio passou rapidamente de uma fase intensiva em

mio-de-obra para uma intensiva em capital e tecncniogial65

. Entretanto, a Portaria n°
.8.179/84 continua vigorando, ndo no papel — pois a mesma foi revogada pela Lei n°
8.630/93 -, mas de fato, no dia a dia por for¢a da tradi¢do. Ainda continua sendo a
referéncia na constituiciio de fainas e ternos, situagdo reforcada pela falta de uma
legislacdo que administre essa questdo. Apesar de ndo ser mais necessaria uma grande
quantidade de homens trabalhando, as equipes continuam “congeladas™, o numero de
homens nas equipes continua quase que inalterado, ja que existe uma legislagio que
assim o determina e que se encontra em descompasso com a realidade. E os sindicatos

continuam fiéis as determinagdes dessa legislagéo.
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I1.2.3- O processo de modernizacio dos portos e a emergéncia de novos parimetros

condutores das politicas de higiene e saiide do trabalhador portunario.

Outro ponto a ser ressaltado € que apds a promulgacio da lei n° 8.630/93 veio a
tona a necessidade de se discutir o problema da seguranga ¢ da salubridade no trabalho
portuario, questdo até pouco tempo desconsiderada pelo empresariado do setor. Pela
legislagdo antiga cabia aos sindicatos a funcfio de distribuir entre os frabalhadores o
material de seguranca individual. Com a Norma Regulamentadora ( NR ) n® 29 isso
muda. A fun¢gio de fornecer os equipamentos de seguranca aos trabalhadores passa a ser

uma atribuigio do OGMO'®.

A NR 1° 29 surgiu a partir da ratificagiio da Convengio n°. 152 da OIT'®’

, € VEIO
para alterar todo o conceito acerca da seguranga € da sagde do trabalhador portuario.
Anteriormente quando se falava nessa questiio, percebia-se que a mesma ficava limitada
exclusivamente % seguranca a nivel individual. O conceito ficava restrito ao uso de
equipamento individual por parte do trabalhador, ou seja, ndo havia uma abordagem que
direcionasse a sua atencio as modificacGes no ambiente de trabatho. O lado coletivo do
problema era esquecido. N#o se trabalhava com a idéia da necessidade de se reduzir a
quantidade de sujeiras e/ou ruidos nos ambientes de trabalho da atividade portuaria. O
foco de atengdo nfo era direcionado 4 fonte geradora dos problemas, na modificagio do
ambiente de trabalho, mesmo porque 0s custos de tais empreitadas eram muito altos, o
que limitava a agdo ao simplesmente paliativo, ao lado menos oneroso, que era a
concessdo de equipamentos ao irabalhadores individualmente.

Esse tipo de comportamento em relagdo 2 satde e seguranca dos trabalhadores
decorria, em parte, da propria postura dos sindicatos que, ao administrarem uma taxa
destinada a prote¢do individual, acomodaram-se 4 uma dimens3o bastante limitada, ja
que temiam perder essa fonte de receitas. Sacrificava-se portanto, a seguranca dos

irabalhadores em nome de ganhos financeiros.

165 Cf. Oliveira Jr. ( 1994 ).

166 CF, Art. 19, inciso V da Lei n° 8.630/93,

187 A Convengdic 152 da OIT apresenta algamas orientagdes quanto & protegdo & salide do trabathador portudrio. Focaliza a sua
atengio prioritariamente nos ambientes de trabatho do porte, apontando medidas que tém como objetivo atingir niveis satisfatdrios
de seguranca, saide e higiene para o trabalhador portudrio.
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E somente a partir do final da década de 1980 que essa postura comeca a se
alterar. A partir da Convengéio n° 152 da OIT, um grupo de trabalhadores percebeu a
urgéncia em se mudar esse enfoque. A protecdio do trabalhador passou a ser encarada
como uma responsabilidade do empresariado e néo dos sindicatos. Assim, comegaram os
debates em torno desse tema.

A aplicagdo da NR n° 29 impde mudangas nas antigas praticas de seguranga ¢
sande do trabalhador. A improvisacio devera desaparecer, dando lugar a um
planejamento mais organizado ¢ racional da operagéo portuéria.

No que se refere a esse importante tema, percebe-se que o que hé na reatidade é o
esclerosamento da atividade portuéaria, dadas as dificuldades de aplicacio da Nomma
Regulamentadora. Trabalhadores/sindicatos ¢ empresarios do setor encontram-se mal-
acostumados quanto a uma série de aspectos referentes a operagdio portuaria. Isso faz
com que a Norma seja quase que inaplicavel nos moldes da atual forma de organizacio
do trabalho no porto. Sua aplicagdo vai exigir por parte do empresariado grandes
investimentos que se direcionem as mudancas nos ambientes de trabalho no porto.

A aplicagdo desse novo instrumento legal € fundamental para a consolidagio da
modemnizagio portuiria, o que faz com que o governo cobre com bastante rigor a
implantacBo desse dispositivo o mais rdpido possivel, gerando forte resisténcia

empresarial. Para um lider sindical,

“( ... ) eles [ os empresarios | estdo adotando uma postura
altamente extorvante do processo. Nio queriam que a Norma
sequer saisse. ( .. ), e nds adotamos a postura altamente
pragmdtica: tudo o que eles discordavam ( ... ) a gente tentava

obter consenso ( ... } Eram questdes primordiais pra gente”,’%

A necessidade de aplicagdo dessa Normma € fundamental aos trabalhadores,
sobretudo, quando nos recordamos das péssimas condigdes de trabalho que sempre

caracterizaram o trabalho no porto.

198 Lider sindical *D*. Q grifo é meu,
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O empresariado do setor portuario, contudo, ressente-se do fato de que as
interferéncias do Estado nas relacbes de trabalho sempre forma bastante acentuadas e a
implantacéio da Lei de Modemizagio dos Portos ndo pds fim a isso, - argumentam -, € a
maior prova disso é NR n° 29. Segundo eles, a Norma possui prazos muito curtos para a
implantacdio, o que acaba dificultando a mobilizagio de recursos financeiros necessarios
a sua aplicacfo. Para os empresarios, a questdo da saude e da seguranga no trabalho
portuario sempre foi algo desconsiderado pelo Estado, que de uma hora para outra, no
exato momento em (ue se retira das operagdes a beira do cais, transfere de forma
abrupta essa responsabilidade 4 iniciativa privada, sem contudo, abrir uma politica que
subsidie os recursos necessarios a colocagio em prética da nova legislat;:ﬁolﬁg.

Um outro ponto positivo da Lei € a preocupac¢io com ¢ meio-ambiente, o que era
esquecido antes. Todas as medidas a serem tomadas no &mbito do porto local devem
contemplar um estudo de impactos ambientais, de forma a se evitar maiores danos ao
ecossistema.

Assim sendo, podemos perceber que no geral, a Lei de Modernizagio dos Portos
apresenta-se como uma Lei bastante democritica, permitindo que os atores envolvidos
na questdo portuiria definam, eles mesmos, que metas haverio de ser seguidas. Ela,

portanto, delega a negociaciio um espaco antes néo enconirado no segmento.

I1.2.4- A polémica em torno da constitucionalidade da nova legisla¢io portudria.

Discussdes em torno da constitucionalidade da Lei de Modemizagio Portuaria
tém tornado os debates mais acalorados. As Federa¢bes de Estivadores e dos demais
avulsos ( FNE e FENCCOVIB respectivamente ) encomendaram um parecer acerca da
provavel inconstitucionalidade da nova legislagdio portuiria. Ao todo foram apontadas
15 pontos — gue segundo a interpretagdo dos trabalhadores entrariam em choque com
principios constitucionais basicos.

Segundo a Constituigio vigente, os portos podem ser maritimos, fluviais ou
lacustres, sendo por conseguinte, locais para a atraca¢io, embarque e desembarque de

mercadorias e pessoas, pontos de junco ou de encontro entre as circulacdes maritima,

19 Carlas Roberto Frisoli. In: Falta uma linha de cxédito. Portos & Navios, 04/98.
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terrestre e fluvial interior, exercendo um imporiante papel na distribuicio das riquezas.
Encontram-se inseridos no setor tercidrio da economia, configurando-se como agentes
de prestagdo de servigos.

O documento constitucional salienta a natureza publica dos portos, o que nos
remete 4 sua natureza tipicamente estatal. Para além de um mero local de
embarque/desembarque de passageiros e mercadorias, 0s portos se apresentam como
pontos estratégicos para a seguranca nacional. Por estarem numa regido de fronteira, nos
portos sdo realizadas atividades tipicamente ptiblicas ou tuteladas pelo Estado: vigilancia
sanitaria, migracéio e fiscalizagdo alfandegaria, policiamento de repressdo e controle do
trafico de drogas e contrabandos, inspecdo e qualificacio dos produtos. etc, fungdes que
por si mesmas apresentam-se como sendo de competéncia publica. E é nesse sentido que
0 processo de privatizacdo do segmento comega a ser questionado pelas entidades
classistas dos trabalhadores.

Ao conceder aos terminais privativos o direito de manipular cargas de terceiros, a
Lei n° 8.630/93 estaria outorgando ao setor privado um direito que é prépric do setor

piblico. No artigo 4°, paragrafo 2° da Lei de Modernizag&o dos Portos temos que

“A exploracdo da instalagdo portudria de que trata este
artigo far-se-a sob uma das seguintes modalidades:

“I- uso publico;

“II- uso privativo:

“a} exclusivo, para movimentacdo de carga prépria;

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

terceiros.”

A expressdo ‘misto’ conferida ao porto privado revela, segundo o parecer

encomendado pelas federagdes mencionadas

“( ... ) uma forma de uso publico dos a Administracdo de
uma pessoa juridica de direito privado, pois ndo hd limite para a

movimentagdo de cargas de terceiros, ou seja, cargas de qualquer
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interessado, cargas de usudrios em geral, tal como no caso de uso

publico’™.

Ha portanto, a outorga de direito de exercer a exploragio da atividade portuiria
mediante uso piblico as entidades de direito privado, sem ser por concessdo ou
permissdo precedida de licitagio, pois essa exploragio € de competéncia do Poder
Publico.

Qutro suposto ponto de inconstitucionalidade: a Lei n® 8.630/93 € tida como um
artificio destinado & descaracterizagio do trabalho portudrio avulso, justamente no
momento em que a Constituigdo de 1988 concedeu a esses trabalhadores a igualdade de
direitos em relagfio aos trabalhadores com vinculo empregaticio. Segundo Haddock
Lobo & Prado Leite apud RETROSPECTIVO op. cit'’’,

“Trabalhador avulso é ‘aquele prestador de servi¢os na
orla maritima e que realiza servigos para empresas maritimas, por
conta destas, mediante rodizio controlado pelo sindicato da

respectiva categoria que o agrupa’”’.

E, nesse ponto, que entra a questio da descaracterizagio do trabalho portuario,
pois com o fim do monopélio sobre o mercado de trabalho os sindicatos passam a ter seu
papel redefinido no mbito do sistema portudrio. Se antes ele acumulava as fungSes de
representante dos interesses individuais e coletivos dos trabalhadores e gestor da méao-
de-obra, isso fica extinto com a nova legislacio, que torna os estatutos legais anteriores,
letra morta. Agora, sua fun¢io se restringe exclusivamente a representagdo dos
interesses da categoria, passando a gestdo da forga de trabalho a ser competéncia do
Orgio Gestor da Mo-de-obra.

O controle sobre o mercado de trabalbo que os sindicatos portuérios detiveram

durante décadas, fez com que os trabalhadores da orla adquirissem uma posigéo

1% Cf PARECER encomendado pela FNE ¢ FENCCOVIB, p. 07, in RETROSPECTIVO op. cit.
M of p. 13 do PARECER que consta no documento mencionado.
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invejavel no contexto da classe trabalhadora como um todo. O Parecer encomendado

pelos representantes sindicais salienta num determinado ponto que:

“(... ), o sistema da Lei n° 8.630/93 piora as condigées de
trabalho dessa categoria profissional, a comecar por retirar de
seus sindicatos prervogativas que lhes sdo inerentes, transferindo
para um orgdo dependente dos tomadores de servi¢os — ( ... )- como
p. ex., administrar o fornecimento de mdo-de-obra do trabalhador

portudrio avulso, ( ... )." 72

Atemo-nos na expressdo ‘prerrogativas que lhes sdo inerentes’. Uma dessas
‘prerrogativas’ era a exclusividade de mercado vigente durante décadas no setor
portudrio. Até onde nos consta a sindicalizag¢do nunca foi o requisito fundamental para o
acesso ao trabalho no cais. A confuséio surge em decorréncia do que reza o artigo 257 da

CLT que diz o seguinte acerca do trabalho de estiva:

“( ... ) 86 poderd ser executado por operdrios estivadores ou
por trabalhadores em estiva de minérios, nos portos onde os houver
especializados, de preferéncia sindicalizados, devidamente
matriculados nas capitanias dos portos ou em suas delegacias ou

agéncias.”

A questdo central encontra-se na expressdo ‘de preferéncia’ que deu margem a
interpretacdes as mais diversas, que redundaram na exacerbada monopolizagio do
mercado de trabalho pelos sindicatos avulsos, 0 que com o tempo acabou sendo
legitimado pelo arcabougo legal corporativo. A dmica exigéneia feita ao trabalhador
avulso era a sua matricula junto a Capitania dos Portos, suas delegacias e/ou agéncias.
Assim sendo Catharino ( 1994 : 76 ) destaca que

2 Cf. p. 15 idem.
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“( ... ) nem a Carta de 1937, vigente na época, condicionou
o exercicio de qualquer profissdo a sindicalizacdo, embora
hipocritamente seu(s) autor(es) haja(m) declarado ‘ser livre a

associacdo profissional ou sindical’. (Ver o art. 544, da CLT ).”

E mais:

“Q requisito habilitante para o exercicio da profissdo de
estivador é a referida matricula, e ndo o de ser associado sindical,
mesmo porque ndo é o trabalhador estivador sujeito da relagdo
Juridica formada com cada usudrio, e sim a corporacdo sindical
respectiva, a processualmente legitimada, segundo jd decidiu o

Tribunal Superior do Trabalho.” (p. 77 ).

As chamadas ‘prerrogativas que lhes sdo inerentes’ nio sio encontradas em
nenhum outro modelo de sindicalismo, a ndo ser o sindicalismo portuario avulso. Isso
representa nada mais nada menos que o acimulo de fungdes extra-sindicais: a gestdo e o
controle sobre o mercado de trabalho. O sindicalismo avulso, portanto, exercia uma
dupla fungfio que ndo pode ser desconsiderada: o de representante dos interesses
coletivos e individuais dos associados ( papel sindical propriamente dito )} e o de
fornecedora de servicos ( papel de carater mais empresarial ).

Ademais, ¢ interessante destacar que a Constitui¢do de 1988 consagrou de forma
bastante significativa a liberdade de trabalho, sepultando a corporagiio profissional —
hermética — definitivamente. No artigo 5°, incisos XIII e LXXVII, parigrafo 1° lemos:

“¢ livre o exercicio de qualquer trabalho, oficio ou
profissio, atendidas as qualificaces profissionais que a lei

estabelecer ( ... }".

A liberdade no exercicio de qualquer trabalho, oficio ou profissdo implica na

exclusiio dos privilégios corporativos das diferentes categorias de trabalho. No entanto, a
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lei ressalta que para o desempenho de um dado trabalho ¢é fundamental que o trabalhador
se encontre qualificado para o exercicio do mesmo. A Lei estabelece no entanto, limites
quanto ao aspecto da sindicalizagdo como elemenio fundamental e indispensivel ao
acesso ao trabalho. Nas palavras de Catharino,
“ (... ) é plena a liberdade de associagdo para fins licitos, (
.}’ e ‘ninguém poderd se compelido a associar-se ou a
permanecer associado’ ( Artigo 5, XVII e XX da Constituigcdo de
1988) Também, * ninguém serd obrigado a filiar-se ou manter-se

filiado a sindicato.” ( Art. 8°, V ).

Esse dispositivo atinge a corporagdo sindical portwaria. Além disso, a
Constituicdo vigente também abre espaco no sentido de se precaver contra o0s
monopolios qualquer que seja o seu tipo ou modalidade. E ao proibir praticas
monopolistas que dificultam ou impecam a livre concorréncia, favorece a emersio de
um padrio de competitividade favoravel € em sintonia com os mercados mundiais.

Num outro paragrafo, o Parecer ora em pauta afirma que as regras estabelecidas
pela Lei n® 8.630/93, excluiram os sindicatos do processo de defesa dos interesses das
categorias avulsas, sendo que essa representacio — segundo o documento em
considera¢do - encontra-se diretamente ligada a gestdo da forga de trabalho ou do

mercado de trabatho do setor. Eis o que afirma o Parecer pagina 15:

“Esse conjunto de regras da lei que exclui os sindicatos das
relagdes de trabalho dos trabalhadores avulsos infringe,
primeiramente, o dispositivo constitucional que declara caber ao
sindicato a defesa dos direitos e interesses coletivos ou individuais

da categoria (art. 8° I ).”

De uma leitura mais atenta desse paragrafo, percebemos que ha por parte de seu

relator uma confus@o quanto ao real papel das entidades sindicais. Em nenhum momento
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ao afirmar que o objetivo das entidades sindicais é o de defender os interesses coletivos
e/ou individuais dos seus membros, fica evidenciado que defesa de interesses e
monopdlio do mercado de trabalho sdio a mesma coisa. Aos sindicatos cabe a fungdo de
realizar as negocia¢hes coletivas em condigdes que favoregam a todos os trabalhadores
representados: fiscalizar o cumprimento das negociagdes fechadas, dos direitos
trabalhistas e as condi¢Ges de trabalho. O fato de a Lei de Modernizagiio Portuaria retirar
do sindicalismo avulso a exclusividade de mercado, ndo significa o fim do potencial de
representatividade das entidades de classe. Ao contririo, os sindicatos passam a
desempenhar fungSes tipicamente sindicais, a se limitarem ao desempenho de suas reais
funcdes.

A Lei n° 8.630/93 modifica radicalmente o sistema portuario brasileiro; coloca a
baixo toda a estrutura montada e vigente até entio e isso é com toda certeza um desafio
tanto para os trabalhadores, quanto para os empresérios, que na tentativa de
reconstruirem o setor, sio obrigados a negociar durante todo o processo de transigdo.
Ademais, por tras desse temor sindical esté o fato de que o monopdlio sobre o mercado
de trabalho dispensou aos sindicatos avulsos um poder de fogo € uma combatividade néo
encontrados em outros setores da ecomomia, ¢ os sindicatos temem que com o
esfacelamento dessa estrutura, a atividade sindical se debilite e se torne anémica como a
que ¢ encontrada nos outros segmentos, o que € justificavel ™.

A Lei de Moderniza¢io dos Portos ‘peca’ no sentido de haver revogado toda
legislacfio que normatizava o trabalho no sistema portuario, deixando o setor A derivaea
‘ver navios’. Isso faz com que a negociagfo entre capital, trabalho e govemo, assuma
uma posigio por demais estratégica no ambito das discussGes. Um amplo conjunto de
direitos e garantias conquistados pelos trabalhadores em atividades portudrias foram
revogados, colocando-os numa situagio de desvantagem no que ccmcer‘ne ao aspecio

legal. Para as entidades sindicais,

12 Cf. Catharino, { 1994 : 73).

1% A dificuldade encontra-se no reconhecimento de que o OGMO — que passa a regular o mercade de trabalho em substitwicio aos
sindicatos — apresenta-se como uma instituicio eminentemente patronal, o que em outras palavras significa que o setor patronal
passara a deter o controle sobre os trabalhadores.
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“( .. ) o legislador revogou regras e principios que
outorgavam direitos aos trabalhadores portudrios avulsos, sem
respeitar os ditames constitucionais que garantem  aos
trabalhadores em geral direitos expressos e outros que visem a
melhoria de sua condicdo social. Na medida em que a lei piora as
condicbes sociais dos trabalhadores portudrios avulsos,
submetendo-os ao critério de orgdo diverso de suas entidades de
classe, sujeitando-os a critérios de trabalhos mais desvantajosos do
que antes, estd ela contravindo preceito e principios

constitucionais, sendo por isso eivada de inconstitucionalidade. "

Dentre os beneficios legais que a nova legislacio portuaria revogou constam: o
13° saldrio, instituido pela Lei n® 4.090/62 e estendido aos trabalhadores avulsos por
meio da Lei n° 5.480/68; o direito ao salario familia assim como outros beneficios
previdencidrios, 0 que contraria preceitos constitucionais' ™.

O trabalho avulso inseri-se nos marcos de uma especificidade que o enquadra na
categoria de trabalho subordinado atipico, na medida em que caracteriza-se pela nio
autonomia, falta de vinculo empregaticio, por uma relagio de trabalho que nio é fixa ou
permanente, mas sujeito a organizacdo e as regras de um tomador de servigos para quem
presta seu trabalho. Assim, no que se refere 4 gestio da mao-de-obra 0 OGMO passa a
se configurar como uma institui¢do portadora de amplos poderes sobre os trabathadores
do sistemna portuério, o que faz com que as discussfes em torno do papel desse novo
instituto da legislacéo se torne alvo de controvérsias no setor. Tem na sua composicio o
predominio de representantes dos interesses do capital, o que desperta grande indignagéo
nas entidades de classe dos trabalhadores. Sua funcdo € a de gerir o fornecimento da
forca de trabalho aos tomadores de servico nos portos locais. Suas atribuigdes passam
pela organizagdo dos registto do trabalhador portuario, até os procedimentos

disciplinares para os que infringirem as normas de conduta no trabalho.

i Cf. p.18 do PARECER inserido no REFROSPECTIVQ op.cit.
1% Ver nota anterior.
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No entanto, apesar de todo esse amplo conjunto de atribui¢des, o certo € que o
Orgio de Gestio da Mio-de-Obra do Trabalhador Portuario n#o vincula-se
empregaticiamente em relagiio aos trabalhadores, ou seja, estes, apesar de encontrarem-
se diretamente vinculados a0 OGMO ndo sdo empregados do mesmo, 0 gue em outras
palavras representa uma acentuada atribui¢io de poderes a um organismo executivo que,
na realidade, no assume para com o trabalhador a posicéo juridica de uma relagfo de
emprego que possa legitimar tal excesso de fungdes.

Isso fica evidenciado no artigo 20 da Lei n° 8.630/93 que reza:

“O exercicio das atribuigGes previstas nos arts. 18 ¢ 19
desta Lei, pelo orgdo de gestido da mio-de-obra do trabalho
portudrio avulso, ndo implica vinculo empregaticio com o

trabalhador portudrio avulso.”

E complicado verificar o grande numero de atribuigdes que a Lei de
Modernizacio dos Portos confere ao OGMO, sendo que 0 mesmo nao assume as
funcdes de empregador, associagio sindical e tomador de servit;osm.

No entanto, essa visio pessimista sobre o OGMO ndo € compartilhado por todos
os sindicalistas. No orla capixaba a tendéncia tem sido marcada pela busca constante da
negociagio e do fechamento de acordos favoraveis a ambas as partes. Segundo um lider

sindical capixaba,

“O OGMO é um fato positivo também. Ele permite que haja
uma divisdo no custeio da mdo-de-obra com todo mundo que dela

us‘a ”!?8

E isso acaba abrindo o leque da diversidade de opiniSes em torno da nova
legislagio portudria, tornando o processo de reesiruturacido produtiva do setor algo

bastante complexo e constituido por um emaranhado de idéias e pontos de vista,

YT Of. PARECER p. 23, constante nc RETROSPECTIVO gp. cit.
V38§ ider sindical “D* em entrevista realizada em 11/98.
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caracterizando a lentiddo que tem estado presente ao longo desses seis anos, desde que a
Lei n® 8.630/93 foi sancionada. A busca da tdo propagada modernidade tem wm longo e
exaustivo caminho a percorrer.

Finalizamos este topico com as seguintes palavras de um trabalhador em

atividades portuérias:

“Nos, do setor sindical — alguns atores - ndo viram o lado
positive das coisas. Estdo trabalhando nas arestas ao invés de
trabalhar nas ‘faces’ do diamante ( ... ). Temos que olhar o que tem

de positivo e construir o que tem de positivo. ( ... ). 179

Os lideres capixabas tém consciéncia da importancia do momento pelo qual estdo
passando e € nesse sentido que tém empreendido a¢bes direcionadas a plena implantacio
da Lei de Modemizagio dos Portos, tentando extrair da mesma o maximo de beneficios
possivel aos seus representados. Eles passam a perceber que a representacdo dos
interesses individuais e/ou coletivos de uma categoria n3o se confunde com o monopélio
sobre o mercado do trabalho, e por essa razdo tém buscado empreender esforcos mo
sentido de conceder ao sindicato um novo perfil, tomando-o uma instituicio detentora de

uma nova importancia na vida do trabathador portuério.

"I1.2.5- Conclusio.

As modificacGes que tém sido introduzidas no setor portudrio tém obrigado os
sindicatos da orla a adotarem novas formas de relacionamento entre capital/trabaiho e
com a base. A tecnologia, cada vez mais presente no cotidiano do trabalho nas docas, ao
modificar o processo de trabatho tem exigido que os trabalhadores se adaptem as
mudangas sob pena de perderem o mercado do trabalho. A informatica vai aos poucos se
integrando ac universo portuario. Novos artefatos tecnoldgicos véio surgindo no setor. A
abertura do mercado e a conseqiiente exacerbagio da competitividade vem legitimando

essas novas tecnologias no segmento. O impacto social que tais transformacdes tém

¥ | ider sindical ‘I’ em entrevista concedida a0 pesquisador, realizada em novembro de 1998.
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acarretado tém sido muito grandes, principalmente sobre os trabalhadores de idade mais
avangada, que encontram maiores dificuldades em se adaptar e assimilar as novas
formas de gerenciamento ¢ de exercicio da profisséo. A adogéo de programas que visem
adapta-los aos novos processos de frabalho torna-se de extrema importincia para a
sobrevivéncia de tais individuos.

E no caso do Espirito Santo, por exemplo, este fato tem se tornado uma
realidade, pois nos 1ltimos dez anos a informética se tornou companheira dos
conferentes de carga e descarga nos portos do Estado. O controle de embarque e
desembarque de mercadorias por eles utilizado € inédito no Brasil, ¢ envolve todo um
aparato tecnologico composto por microcomputadores 486, ligados em rtede ¢
impressoras para liberagio dos documentos de conferéncia. Este sistema totalmente
informatizado proporciona avangos significativos ao setor portuario, principaimente no
que concerne a confiabilidade, agilidade e rapidez no processo de trabalho dos
conferentes'*.

A nova legislagho para o segmento portuario, por sua vez, redefine e redesenha a
funcio e o papel dos sindicatos representantes dos trabalhadores. Essa nova funcédo
sindical estard circunscrita a0 ambito das disputas e discussdes e/ou negociaces em
torno da negociacéo coletiva e da defesa mesmo dos interesses do trabatho frente aos do
capital. E a participacio dos sindicatos no processo de negociagio coletiva, que ira
preserva-los da extingéo.

A relagiio entre os sindicatos da orla capixaba tem sido muito boa ¢ juntos tém
tentado encontrar saidas para as alteragbes que desprestigiam os trabalhadores do setor.
Atualmente eles encontram-se agregados a Intersindical, um espago de debates no qual
os trabalhadores das diferentes categorias discutem e promovem agdes em comum,
como forma de se prepararem para uma futura unificaggo®!. Isso faz com que o Estado

do Espirito Santo se notabilize no cenério nacional, por j& haver dado passos bastante

1% antes da introduciio desse sistema informatizado, eram necessdrias seis horas para o embarque de mil toneladas de carga.
Atualmente gasta-se menos tempo pare o embarque de duas mil toneladas e meia. A agilizagio das operagdies também reduziu a
emiss3o de multas nos portos capixabas gue eram cobradas quando wm navio ulrapassava o periodo le atracag@e estabelecido em
contrato. { A Gazetz, 16/04/96, Pagina de INFORMATICA )

18! Seeundo o lider sindical aposentado “A” entrevistado em 04/97 nem sempre a relagdo entre avulsos e empregados foi amistosa.
Segundo ele, 08 avulsos construiram suas vitdrias is custas da deterioragio ¢ da decadéncia dos trabalhadores com vinculo. Os
avulsos, sobretude a estiva sempre fonma portadores de um comportamento ‘exclusivista® e ‘,arrogante’. Quanto 2o processo de
reestruturagiic qué tem estado em andamento no setor ele afirma que: “Nés sabiamos que vinka ‘chumbo grosso’ contra os avilsos.
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avancados ¢ expressivos no que concerme & implantagio da Lei de Modernizagio
Portuaria.

Como uma palavra final neste topico, cabe-nos lembrar que todas as mudancas
que vem ocorrendo na sociedade capitalista, tém obrigado as entidades de representagéo
a modificarem as estratégias de luta tradicionalmente utilizadas. A reestruturacfio do
perfil organizativo e de atuagfio tem sido imperativa para o enfrentamento da nova
realidade. Os sindicatos tem de todos os modos tentado preservar a sua fungfo e os que
resistemn as mudancas acabam sendo ‘engolidos’ pela nova realidade, perdendo filiados,
entrando assim numa espécie de crise financeira e de identidade.

Diversos pesquisadores tém apontado para as novas tendéncias do sindicalismo,
sobretudo o brasileiro. Muitos tem detectado como altera¢Ses no comportamento
sindical, o abandono da atitude meramente reivindicatona, entrando em cena relagdes
mais consensuais e negociadas, firmadas na participa¢io nas grandes questdes nacionais;
e no recuo da tatica simplesmente de confronto com o patronato. { Velloso & Rodrigues,
1992 ).

Apesar de todos os percalcos que o sindicalismo em todo o mundo tem tido de
enfrentar, o certo e que no caso brasileiro a década de 1980 nfio pode ser considerada
como tendo sido perdida para o conjunto dos trabalhadores e suas entidades de
representagio. E a partir do governo Collor que as condigdes do sindicalismo brasileiro
se alteram drasticamente, ¢ isso de modo desfavoravel aos trabalhadores. Uma gama de
fatores reunidos serviram de balisadores desse declinio e arrefecimento do poder de fogo
¢ da combatividade sindical: recessdo com altos indices de desemprego; exacerbagdo da
concorréncia; abertura de mercado e aumento das pressées relacionadas a
desregulamentacio do trabalho; intensificagdo da introdu¢fo das novas tecnologias de
gestdo, bem como das politicas direcionadas ao fomento da integracio do trabalhador
aos valores da empresa e por fim a desiluséio do eleitorado com a politica de um modo
geral. { Velloso & Rodrigues, idem ).

No caso do sindicalismo portuério, percebemos que em meio as mudancas que

vem sendo introduzidas no setor, ele tem se apegado de forma bastante significativa ao

Nos, portudrios eatramos na briga de “oidrios ; por incapacidade nossa nos metemos ruma confusdo gque gra dos avuisos, que na
realidade ndo tinha nada conosco ™.
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padriio de representatividade corporativo, como forma de fazer frente aos processos de
inovagdo organizacional e tecnoldgica que por ora se alastram por todos 0s segmentos da
economia. Nesse sentido, Rodrigues ( 1992 : 39 e 41 ) pontua muitoc bem a
caracterizacio das atuais condigdes nas quais os sindicatos tém de atuar:

“ ( .. ) numa conjuntura econdmica particularmente
desvantajosa para os sindicatos - que sofrem os impactos negativos
de forgas que partem do mercado e ndo do sistema politico - , a
velha carapaga corporativa constitui um elemento de prote¢io mais
eficaz do que a capacidade de organizacdo e de pressdo direta dos
trabalhadores nas conjunturas depressivas. ( ... ) O sindicalismo
deverd aprender a viver em sociedade em processo de rdpida
transformaciio derivada de iniciativas que partem das grandes
organizagbes empresariais e sobre as quais 1ém escassa

capacidade de controle.”
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CAPITULO 111

UM RELANCE NA HISTORIA DO TRABALHADOR PORTUARIO CAPEXABA
E EM SEUS ASPECTOS CULTURAIS.

II1.1- Introducéo.

O universo portudrio tem particularidades que o diferenciam dos outros setores
de prestacdo de servigos. Tal fato, acaba por gerar o desconhecimento por parte do
grande publico acerca das reais condi¢des de funcionamento dos portos, do desempenho
operacional e das rela¢des de trabalho ali inseridas.

Segundo documento da CEPAL/Traimar Brasil {( 1997 ), grande parte dos
trabathadores portuarios ‘avulsos’ eram pescadores, agricultores e comerciantes, que nas
horas vagas exerciam afividades de manipulacdo de cargas junto aos cais dos portos.
Para a aquisigiio de emprego apenas uma exigéncia era requerida: o bom estado fisico
daqueles que se dispunham a trabalhar. Era necessario que o trabalhador tivesse uma
constituiglo fisica que se adequasse e satisfizesse as necessidades da atividade. Pouca ou
nenhuma importancia era dada a dimensdo cognitiva ou & capacidade de resolver
problemas com rapidez. Havia nas atividades de manipulagfo e armazenagem das cafg'as
o predominio do uso intensivo de mao-de-obra, ¢ dada a sazonalidade de seus empregos,
os trabalhadores eram contratados e despedidos conforme as variagSes da demanda por
seus servigos. As condigbes de emprego eram determinadas exclusivamente pelos
empregadores, ficando aos trabalhadores optar entre as poucas opgdes que lhes eram
apresentadas: ou aceitavam as condi¢Bes impostas ou iriam procurar trabalho em outro
local.

Inseguranga, perigo e insalubridade sdo elementos que sempre estiveram
presentes no dia a dia das condi¢cSes de trabalho dos estivadores. As condi¢Bes de
seguridade, a atengdo 3 sande, etc, eram fatores que estavam ausentes no cotidiano
desses trabalhadores. Faltava-lhes qualquer tipo de legislacio que lhes garantissé
seguran¢a no emprego ou direitos de indenizag3o em caso de lesbes ou enfermidades
causadas durante o desenrolar de suas atividades. Os componentes sociais corriam por

conta do proprio trabalhador. Esse contexto acabou com o tempo favorecendo a
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formacio de uma cultura que definia o segmento portuério como sendo aquele no qual
56 adentravam aqueles que ndo conseguiam emprego em outra parte, € que possuiam um
baixo nivel de escolaridade.

Com o passar dos anos algumas mudangas comegaram a ocorrer. Muitos
estivadores passaram a residir em areas proximas ao porto, o que thes facilitava o acesso
ao cais nos periodos de pico € de major volume de cargas a serem movimentadas.
Muitos dos jornais das cidades portudrias surgiram a partir da publicagio de informagdes
referentes 4 chegada de navios, venda de mercadorias e oportunidades de emprego no
porto. O porto constituia-se no ponto nevralgico € concessor de vitahidade a essas zonas
urbanas. Tudo gravitava em torno do porto. Era ele quem dava dinamismo ao comércio,
¢ por seu intermédio milhares de empregos indiretamente ligados 4 atividade portuaria

eram criados'®%.

* Sindicalismo portudrio: entre a tradigio e a modernidade.

Giddens ( 1991 ) trabalha a tradi¢io como um elemento que se contrapde a
modernidade. Nesse sentido, ele destaca que a confiabilidade em contextos marcados
pelo predominio da tradicdo é muito maior ¢ advém, sobretudo, dos seguintes fatores: a)
Sistema de parentesco, que sob certos aspectos concede as relagdes sociais uma certa
dose de estabilidade no tempo e no espago; b) Comunidade Local, as relagBes sociais
encontram-s¢ organizadas em termos de lugar e ainda nfio sofreram os efeitos do que
Giddens chama de distanciamento tempo-espago. A localidade fornece seguranga
ontolégica, da ao individuo um sentimento de continuidade das coisas e pessoas; ¢)
Cosmologia religiosa, gera um senso de fidedignidade dos eventos sociais € naturais.
Nesse sentido, a religiio torna-se um meio de organizar a confianga e d) Tradicéo,
refere-se a maneira como as crencas e praticas de uma dada comunidade encontram-se
organizadas, especialmente em relagio ao tempo. A tradicio contribui
significativamente para a seguranga ontolégica uma vez que mantém a confianca na
continuidade do passado, presente e futuro, e estabelece um vinculo entre essa confianca

e as praticas sociais rotinizadas. Diferentemente da tradicfo, cujos olhares encontram-se

118



voltados para o passado, na modernidade constatamos que o pensamento encontra-se
voltado ao futuro.

De certa forma, o setor portuario brasileiro, tendo em vista o atraso na
moderniza¢ho tecnologica e o sistema de relagdes de trabalho vigente, tem sido
considerado como o segmento da economia no qual a tradicdo conseguiu firmar-se com
forca, legitimando-se nas praticas, codigos de honra e de conduta que orientam o
comportamento dos individuos no desenrolar de suas atividades. O agir do coletivo de
trabalhadores encontra-se marcado pela rotinizagdo de suas praticas sociais, o que lhes
confere um sentimento de seguranca quanto ao tempo, ¢ a certeza de que as tarefas serfo
distribuidas seguindo os mesmos critérios; € que o processo produtivo serd desenvolvido
da mesma forma; constituindo-se, portanto, em fatores que outorgam aos trabalhadores
do setor uma boa dosagem de seguranga.

As acgbes coletivas dos trabalhadores portudrios sdo referenciadas — dentro de
uma viséio weberiana - pela tradigio e o interesse; um duplo padréo de sociabilidade: um
de tipo comunitério e outro de tipo associativo'®. No primeiro tipo, as relagles sociais
entre os trabalhadores portudrios sio marcadas por um acentuado sentimento de
solidariedade, resultante de ligacGes de ordem emocional ou tradicional dos
participantes; ao passo que o caso do tipo associativo, resulta da unifio ¢ de um
equilibrio de interesses racionalmente motivados, quer em relagfio a valores, quer em
relagdo aos fins.

Segundo Weber ( 1982 : 215 ),

“A agdo comunitaria refere-se a agdo que ¢ orientada pelo
sentimento dos agentes de pertencerem a um todo. A agdo
Societaria, por sua vez, ¢ orientada no sentido de um ajustamento

de interesses racionalmente motivado.”

Em outras palavras, por relagdo comunitéria entendemos uma rela¢io social na

qual a atitude da acio social, encontra-se montada em um sentimento de solidariedade,

182 Este ¢ o caso por exernplo de cidades como Vitéria e Santos, uma vez que se desenvolveram em torno da atividade portuaria.
19 Cf Weber ( 1987; 1994 : 25/6 ).
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resultante de sentimentos emocionais ou fradicionais dos participantes. O sentimento de
pertencer afetiva ou tradicionalmente a um dado grupo € caracteristico desse tipo de
relacdo social. O exemplo classico dessa modalidade de relacionamento € a comunidade

familiar.

“A grande maioria das relagbes sociais, porém, tem
cardter, em parte, comunitirio e, em parte associativo. ( ... ). A
relagcdo comunitaria constitui normalmente, por seu sentido visado,
a mais radical antitese da luta”, o que nfo significa a auséncia de
pressdes ou de coer¢do real no interior das relaglies comunais mais
intimas'®.

O fato de um grupo de pessoas possuir qualidades comuns, de partitharem de
uma situagio em comum ou de terem modos comuns de comportamento, no significa
necessariamente que haja uma relagdo social de tipo comunitério. Esta sé surge quando
em virtude desse sentimento em comum, as pessoas comecam a orientar seus respectivos
comportamentos em fungdo das agbes das outras pessoas, 0 que daria origem a uma
relagdo social. O tipo comunitirio s6 emergiria no instante mesmo em que se

manifestasse entre elas o sentimento de pertencerem ao mesmo grupo. Ou seja,

“Ndo é de nenhum modo verdadeiro que a participacdo em
qualidade comuns, numa situagdo comum ou de modos comuns de

. . s A . 5]
comportamento implicam na existéncia de uma comunidade. &

Uma relac3o social do tipo associativo, por sua vez, surge

18 Of Weber ( 1994 : 25/6 ). Na p. 23 dessa mesma obra, Weber salienta que a luta a qual ele se refere constitui-se numa modalidade
de relagies sociais. Uma relagio social € assim denominada “quande as agbes se orientam pelo proposito de impor a propria
vontade contra a resisténcia do ou dos pareeiros.” .

V& Cf. Weber { 1987 :79 ).
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“( ... ) quando e na medida em que a atitude na acdo social
repousa num ajuste ou numa unido de interesses racionalmente

motivados ( com referéncia a valores ou fins ).

Um outro aspecto destacado por Weber ¢ a distingdo que ele faz entre relacdes
socials de tipo aberto e de tipo fechado. A imposi¢io de regulamentagdes que visem
impedir, excluir ou limitar a participagio de certas pessoas num dado grupo, conferi-lhe
o formato de uma ‘relacdo social fechada para fora’. Ele afirma também que quando os
participantes de um dado grupo t€ém interesse em aprimorar a sua condigdo por meio de
praticas monopolistas, recorrerde ao uso de uma relagfio social ‘fechada para fora’.

Em certo sentido, podemos afirmar que o sindicalismo portuario avulso se
enquadra nessa tipologia montada por Weber. Tal modelo de sindicalismo inseri-se no
esquema de uma relacdo social fechada com caréter tradicional, na medida em que até
certo ponto, a participacdio nesse grupo se fndamenta em relacdes familiares'®’.

Nesse esquema, o peso do sentimento de pertencimento é por demais
consideravel, fazendo com que a inserciio na corporacio sindical se constitua num
importante referencial no mundo do trabalho e na sociedade como um todo. No interesse
de se manter 0 monopolio sobre o processo produtivo e sobre o mercado de trabatho, os
sindicatos acabam recorrendo a posturas marcadas pelo fechamento para fora e pelo
acentuado corporativismo. Assim sendo, a corporagdo sindical portuiria engloba
diferentes versdes de fechamento: a) fechamento em virtude da tradigio; b) em virtude
de sentimentos afetivos ( lealdade ); ¢} em virtude de uma orientacéio direcionada a fins,
ou seja, de um carater racional referente a fins.

Weber ( 1987 : 85/6 ) também destaca que,

“( ... ) no caso das guildas e das cidades-estados
democrdticas da Antigiiidade e da Idade Média, havia wuma
tendéncia, as vezes, de aumentar seus membros no interesse de

melhorar a seguranca de sua posicdo de poder, enquanto em outras

1% of Weber ( 1994:25),
7 Cf. Weber ( 1994 :27 ).
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épocas, se restringiam os membros para proteger o valor de sua

posicdo monopolista.”

Durante véarias décadas a corporagio sindical portudria detinha um
comportamento caracterizado pelo fechamento das relagdes sociais, tendo em vista a
preservacio das qualidades e dos segredos do oficio, do prestigio, da honra e até dos
ganhos salariais de seus membros. A ‘escassez das possibilidades de ganho’, que
comprometia a manuten¢io da vida em seus aspectos mais elernentares, também
impulsionava os sindicatos portuarios 4 monopolizagio dos seus servigos, bem como do
mercado de trabalho.

Tradigdio e interesse, portanto, constituem-se nos parametros de acio coletiva e
convivem lado a lado, favorecendo a articulagdo dos trabalhadores no processo de
negociacio da Lei n® 8.630/93. Comunidade e Sociedade, tal como foi exposto por
Weber também s3o encontrados simultancamente no seio do movimento sindical avulso,

0 que concede maior refor¢o aos seus argumentos.’

“As dimensées comunitdria e associativa presentes nas
organizagbes  portudrias  sustentam  suas  atividades de
solidariedade e as de representacdo e ndio sdo incompativeis, sendo
o referencial comunitdrio um poderoso mecanismo de sustentacdo

de interesses’”’ 8

138 f. Colbari { 1996: 24).
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II1.2- Delineamento da pesquisa.

A pesquisa foi realizada entre 1997 ¢ 1999 e esteve circunscrita a trés entidades
sindicais da Grande Vitéria/ES;: o Sindicato dos Estivadores, o Sindicato dos
Conferentes ¢ o Sindicato Unificado da Orla Portuéria. O interesse pelo tema surgiu em
decorréncia das mudangas que estavam sendo implantadas no setor portudrio brasileiro,
advindas da nova legislacdio ¢ da importancia, bem como do papel relevante, que os
portos possuem no &mbito da economia capixaba, na medida em que agem como
concessores de dinamismo e vitalidade a4 economia estadual. Isto porque sem as
atividades portudrias seria dificil imaginar a presenga de grandes organizagdes
empresartais no Espirito Santo ( Aracruz Celulose, Chocolates Garoto, Companhia
Siderirgica de Tubarfio, Companhia Vale do Rio Doce, Samarco Mineradora, dentre
outras ), 0 que comprometeria o desenvolvimento local.

O processo de coleta de dados enfrentou as dificuldades que ja sdo de praxe entre
os pesquisadores. Tivemos inicialmente de empreender esforcos no sentido de
‘conquistar’ a confianga de alguns dos principais lideres sindicais, que inseridos num
contexto turbulento e marcado pela desconfianca, dadas as alterages e os embates pelos
quais o sctor estava atravessando, assumiam uma postura de receio quanto a tudo o era
procedente de ‘fora’, ou seja , que ndo viesse dos ‘arraiais’ obreiro-portuarios. Esse
comportamento um tanto quanto arredio por parte dos trabalhadores em atividades
portuarias, também foi detectado por Villa Cifuentes ( 1996 } ¢ em parte resulta —
segundo a nossa concepslo — da mescla de elementos conjunturais ¢ historicos.

No entanto, apds rompida essa primeira bamreira pudemos perceber a
hospitalidade do trabalhador portuario capixaba, e o orgulho que nutre ao falar de sua
atuagdo na frajetéria politica, histérica e social do movimento sindical As visitas aos
arquivos — viabilizadas gragas a essa hospitalidade — nos forneceram um vislumbre da
ampliddo do problema portuirio. Deientor de caracteres bastante distintivos e de uma
cultura propria e de certa forma secular, o setor portuario realmente possuia o formato de
um sistema, ¢ isso a nivel internacional, dadas as articulagdes que foram feitas em torno
da defesa dos interesses das categorias que atuam no cais no decorrer de muitas décadas,

e principalmente agora com a promuigacéo da Lei n® 8.630/93.
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Cabe destacar que ndo foi possivel, dada a disponibilidade de tempo e a grande
quantidade de material, verificar tudo o que estava disponivel para a pesquisa,
principalmente no Sindicato dos Conferentes de Vitoria, cujos lideres tiveram o cuidado
de arquivar todo material histérico relacionado a questdio portuaria. A quantidade de
material nesse sindicato é tio grande, que somente um esforco de equipe daria conta de
construir um trabatho de resgate da historia sindical portudria capixaba, principalmente
desse periodo marcado pelas mudangas na legislagio do setor. Isso sem levar em
consideracio as inimeras pesquisas que poderiam ser feitas com os aposentados, muitos
ja bastante debilitados pela idade avancada, e que sdo, com toda certeza, verdadeiros
arquivos vivos, fontes inesgotéveis de uma historia que ainda néo foi contada.

Simultaneamente a isso fizemos um rastreamento em tormo da bibliografia
brasileira que discorresse sobre o sistera portudrio brasileiro, 0 que logo de inicio
constituiu-se numa dificuldade, dada a pouca disponibilidade de material/pesquisas
desse tipo. Mas mesmo assim, o pouco encontrado foi de muito valor no sentido de ter
nos apontado 0s caminhos a percorrer.

O contato com informacdes internacionais sé foi possivel, gragas a colaboragédo
de alguns lideres sindicais e entrevistas com trés gerentes da CODESA ( Companhia
Docas do Espirito Santo ), que se mostraram dispostos a nos fornecer material
relacionado a essa questio.

Também tomamos contato com material audiovisual produzido tanto pelo
Sindicato dos Estivadores, quanto pela Administradora do Porto - a CODESA. No
material produzido pela Estiva tivemos uma nogiio da forma como se desenvolvia o
processo de trabalho dos estivadores, o perfil histérico da categoria, a questdo da
insalubridade e da periculosidade que envolve a atividade portuéria, a estrutura do
sistema de rodizio, o coletivismo por tras das tarefas, etc. O material produzido pela
Companhia Docas abordava sobretudo, o aspecto operacional do Porto de Vitéria, a
dimensdo administrativa e as vantagens que o sistema portudrio estadual oferecia ou
podia oferecer aos seus usuarios.

Pari passu 4 fase de selecdo de dados procediamos &4 montagem dos capitulos
que compBem este trabalho, sendo que estes eram freqiientemente analisados pela

orientadora que fazia comentarios no sentido de concretizarmos o fechamento de um

124



texto, no qual houvesse um encadeamento logico e coerente com a proposta
apresentada..

As entrevista eram em sua maioria abertas, sobretudo com os aposentados que
eram deixados ‘4 vontade’ para discorrerem sobre os temas que envolvessem as suas
respectivas participacBes em momentos considerados marcantes na historia do
movimento sindical portuario capixaba. Ji4 com os lideres da ativa e os gerentes da
CODESA o tema central das entrevistas girou primordialmente em torno da nova
legislagdo portuaria € suas conseqiiéncias para o setor.

Por fim, cabe destacar que nesta dissertagio temos a convicgiio de que
simplesmente alargamos um pouco mais o caminho para futuras pesquisas nessa irea,
principalmente para o Espirito Santo, carente de pesquisas que resgatem a histéria de seu
movimento sindical, sobretudo o portudrio. Mas, ndo podemos deixar de prestar os
nossos agradecimentos aos professores da Universidade Federal do Espirito Santo (
UFES ), pelo pioneirismo que pode ser visto por meio da realiza¢io das pesquisas que
hoje existem no Estado, e que serviram de ponto de partida para a concretizagio deste
trabalho.

I11.3- Categorias de Trabalhadores gue atuam no sistema portmiriolsg.

Sdo as seguintes as categorias que desempenham as suas atividades no sistema
portuario brasileiro:

*Atividades de CAPATAZIA- envolve a “afividade de movimenta¢do de
mercadorias nas instalacbes de wuso publico, compreendendo o recebimento,
conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para a conferéncia aduaneira,
manipulacdo, arrumagdo e entrega, bem como o carregamento e descarga de
embarcagdes, quando efetuados por aparelhamento portudrio”. Em sintese, a atividade
de capatazia compreende a movimentac3o de cargas em terra.

*Atividades de ESTIVA- A Resolucio n® 8.179/84 da SUNAMAM regulamenta

a atividade de Estiva nos seguintes termos: “( ... ) € o servigo realizado pelos operdrios
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estivadores, manualmente ou com o auxilio de equipamento, a bordo de embarcagbes
principais ou auxiliares, e que consiste na carga, descarga, movimentagdo, arrumagéo e
retirada de mercadorias, no convés ou nos porbes.” Ao passo que a Lei n® 8.630/93
define esta atividade da forma que segue: “atividade de movimentagéio de mercadorias
nos conveses ou ros porbes das embarcacbes principais ou auxiliares, incluindo o
transbordo, arrumagdo, peagdo e desapeagdo, bem como o carregamento ¢ a descarga
das mesmas, quando realizados com equipamentos de bordo”.

*Atividades d¢ CONFERENCIA DE CARGAS- “a contagem de volumes,
anotagdo de suas caracteristicas, procedéncia ou destino, verificagdo do estado das
mercadorias, assisténcia a pesagem, conferéncia do manifesto, e demais servicos
correlatos, nas operagfes de carregamento e descarga de embarcagbes”. Segundo o
Regulamento do Exercicio desta profissdo sdo necessarios certos requisitos para que um
individuo possa ingressar como conferente de carga e descarga. Dentre esses
destacamos: ser brasileiro; ter mais de 18 anos; estar quites com as obriga¢des militares;
apresentar os atestados de vacinagfo e de saiide concedido por um médico do sistema
oficial ou autdrquico; bons antecedentes e fazer uma prova na forma de concurso
plblico. O Sindicato dos Conferentes do estado do Espirito Santo possui na sua
composicio 90% de associados que tém o curso superior completo ou incompieto.
Segundo a resolucdic 8.179/84 da SUNAMAM os conferentes recebem as seguintes
denominagdes de acordo com o trabalho que é executado: conferente-chefe; conferente
de lingada ou pordio; conferente-rendi¢fio; conferente-ajudante; conferente de avaria;
conferente controlador; conferente de guias; conferente de manifesto; conferente de
pétio; conferente de plano; conferente-porta. Os atos que sio considerados infragio sio:
faltar ao trabalho nos horarios estipulados sem apresentar uma justificativa; prejudicar o
andamento do trabalho; demonstrar desinteresse no cumprimento das tarefas,
comprometendo, dessa forma, o andamento do trabalho e favorecendo a ocorréncia de

£if,

‘fumar em recintos

erros; apresentar-se para o trabalho armado ou sob efeito do alcool;
fechados, em pordes ou em embarcagbes operando com inflamaveis ou explosivos™,

ndo cumprir as obrigacBes expedidas pelos superiores; burlar o rodizio; etc. Nesses casos

1% Informagbes obtidas junto & consulta & Lei de Modemizagdo dos Portos ( n® 8.630/93 art.57 pardgrafo 3%, incises L IL TIL TV, V,
VI; e & Resoluglio 8.179/84 da SUNAMAM e o Regulamento do Exercicio da Profissdo de Conferente de Carga e Descarga de
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o trabalhador ficard sujeito a sofrer algumas penalidades, tais como: repreensdo,
suspensdo do trabalho por até 30 dias e cancelamento da matricula.

*Atividades de CONSERTO DE CARGAS- o consertador exerce sua atividade
a bordo dos navios e esta se resume basicamente ao “reparo e restauracdo das
embalagens de mercadorias, nas operacbes de carregamento e descarga de
embarcages, reembalagem, marcacdo e remarcagdo, carimbagem, etiquetagem,
abertura de volumes para vistoria e posterior recomposicdo”.

*Atividades de VIGILANCIA- os vigilantes fiscalizam a entrada e saida de
pessoas a bordo dos navios atracados ao largo, “bem como a movimentagdo de
mercadorias nos portalos, rampas, porées, conveses, plataformas e em outros locais de
embarcacdo”.

*Atividades de BLOCO- “ atividade de limpeza e conservacdo de
embarcac¢bes mercantes e de seus tanques, incluindo batimento de ferrugem, pintura,
reparos de pequena monta e servicos correlatos”.

*Atividades de AMARRACAO- os amarradores, como o proprio nome ja diz,

amarram ¢ desamarram os navios nos cais.

II1.4- O trabalho portuario: cultura, evolugio do sistema de emprego ¢ a pratica do

closed shop system.

No Brasil, a profissdo “Estivador” remonta ao periodo colonial, no qual a relagéo
do Brasil com Portugal encontrava-se restrita a exportagdo de minerais, madeiras ¢
outros produtos primarios € na importagdo de produtos manufaturados; ¢ tinha na sua
constituicdo a presenga massiva da méo-de-obra escrava, visto ser esta mais forte
fisicamente; 0 que com o tempo acabou por consubstanciar a marcante presenca dos
negros nas tarefas executadas 4 beira dos cais'™.

Com o avanco do movimento abolicionista cresceu o nlimero de escravos libertos

que passaram a manter significativos contatos com trabalhadores imigrantes, o que

ocasionou a realizacdio dos primeiros frabalhos sob remuneracio. Entretanto, esses

Mercadoria nos Portos do Estade do Espirito Santo.
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escravos recém-libertos s6 tinham os seus servicos requisitados apenas quando
necessario. Frente a esta situacdo, esses trabalhadores passaram a agrupar-se¢ nas
chamadas “caixas assistenciais”, que por sua vez eram custeadas pelos que conseguiam
trabalho em beneficio dos que aguardavam a vez de trabalhar. Além disso, essas
“caixas” objetivavam comprar a liberdade de outros escravos ainda mantidos sob

191 Com

cativeiro. Como resultado, em 1891 surge o primeiro sindicato da orla portuaria
isso, percebe-se que os ideais de solidariedade e de ajuda mutua j& se constituiam em
principios que norteavam a conduta da classe operaria brasileira, sobretudo, dos
trabalhadores portuérioslgz.

No imagindrio social, os trabalhadores do cais estavam associados a
marginalidade e & prosiitui¢io, eram tidos como individuos rudes e desqualificados, que

viviam na bebedeira e sempre metidos em confusdo'”

. A inser¢dio de uma categoria de
trabathadores numa cidadania fragilizada e deficiente, marcada pela auséncia de direitos,
acionava os sentimentos de afetividade, cooperagfo e solidariedade, que faziam com que
as vicissitudes do cotidiano fossem enfrentadas com mais fibra, com maiores garantias
de seguranga e de prote¢@o diante de uma sociedade que em si mesma apresentava-se
hostil aos trabalhadores em atividades portuarias.

Foi nesse cenario que emergiu a concepgio de ‘corpo’, de onde proveio a nogéo
de corporativismo. Nesse sentido, o desenvolvimento de um ezhos ou de uma postura
individualista entre os trabalhadores tornaram-se praticamente impossiveis, dadas as

precirias condigdes de insercio dos trabathadores no espago publico. O caréater

1% Gitahy, op cit. pp. 33 e 117 nos diz que o porto foi o local no qual os negros libertos mais conseguiram obter trabatho e iss0
mesmo antes da aboligio do sistema escravista, Ademais, os primeiros escravos a sevem libertos foram os trabathadores do porto
19/{den/documentario “PROFISSAQ ESTIVA™ produzido pelo Sindicato dos Estivadores ¢ Malheiros Alves {1996).Cotbari ( 1996
}. tambérm destaca que a organizagiio sindical dos trabalhaderes portudrios é uma das mais antigas do pafs
192 Sitva { 1995 } destaca que ‘Solidariedade’ era a palavra-chave no porto.
18} Pary reforcar esse argumento destacamos que Silva { 1995 : 23-26 ) salientz o fato de que os portudrios de todo o mundo
encontram-se inseridos num universo no qual predominam os sentimentos de sentido de pertencimento, independéncia, comunidade
e solidariedade, que uma vez reunidos formam uma espéeic de ‘cultura portudria’. Nesse sentido, “dpasar das inimeras variagdes
no tempo e no espago, as condicSes para o surgimento de uma culnira peculiar ¢ com similaridades uriversais decorrem de alguns
Jatores prevalecentes no trabalho portudrio; a natureza ocasional do trabalho.; o servico drduo e perigoss; ¢ modelo de
‘cooperagio simples” na execugdo das warefas em turmas e a comunicagio horizontal entre diversas categorias de trabalhadores; a
faita de associacdo regular a um tinico patrdo; oS contatos fregiientes com mercadorias, navies, marinheiros, idéias e experiéncias
estrangeiras; a moradia proxima ao porto ¢ a crenga pariilhada pelo portudrios de que os ‘outros da sociedade " 0s consideram um
grupo de ‘status baixo".” No que conceme a este Gltimo aspecto, o estivador aposentado *G” { entrevisiado em novembro de 1998 )
afirma que “f ... ) quando foi criada, a estiva era a pior classe do mundo, ( ... } estivador era tide como ‘bandido’, ‘safado’,
‘ladriio’, ‘assassino’, ‘sem vergonha’, etc. Estivador ndo valianada ( ... J*. Por conseguinte, os estivadores mais velhos consideram
de suma imporiancia a figura do Sindicato, uma vez que a instituicao de representaglio assumia uma importincia estratégica, no que
se refere ao resgate moral da figura do estivador. O sindicato, portanio, €m a referéncia a partir da qual os trabalhadores
referenciavam snas ages ¢ condutas frente  sociedade, pois favorecia a sua reabilitagic moral.

128



acentuadamente coletivo do trabalho no porto também desprestigiava as posturas mais
impessoais ou o isolamento por parte dos trabalhadores.

E tal como foi muito bem colocado por Colbari ( 1995 ), a hegemonia da vida
comunitaria e das relagdes sociais de tipo primario num determinado grupo social niio
significa a auséncia de racionalidade e a prevaléncia do passional, do irracional nesse
grupo, uma vez que por tras desse tipo de organiza¢iio encontramos nada mais que uma
forma de organizar as estratégias de sobrevivéncia.

Através de uma rede de relagBes sociais que envolve parentes e amigoé, as
dificuldades e os embates do dia a dia sdo amenizados, e os preconceitos e o perfil
depreciativo que marcam o imagindrio social, no que se refere ao trabalhador portuario,
sdo tornados menos dolorosos, gragas a4 organizagdio dos sindicatos que atuam como
agéncias de ‘resgate moral’ da figura do trabalbador, O sindicato, local no qual todos se
encontram, consolida-se, portanto, como a referéncia do trabalhador numa sociedade que
de certa forma lhe € hostil.

Gatahy ( 1992 : 19 ) também comenta essa particularidade do trabalho ¢ do
trabalhador portudrios, marcados pelo estigma presente na sociedade, fazendo com que o
trabalho no porto seja classificado entre aqueles acerca dos quais confundem-se os
limites entre as chamadas ‘classes laboriosas’ e ‘classes perigosas™**.

Comentando algumas das caracteristicas do trabalho no porto, Hobsbawn ( 1981
) comenta a combatividade e o perfil acentmadamente militante do sindicalismo
portuario, afirmando que o0 mesmo deve-se em parte aos lideres sindicais que foram
surgindo a beira dos cais; lideres formados ndo em ‘escolas de estado-maior’, mas sim
no dia-a-dia do processo de irabalho do segmento, na convivéncia didria com outros
trabalhadores e nos embates com o patronato. Ademais, as proprias feigdes assumidas
pelo porto — populagiio relativamente movel e instavel, acentuvado contato com
trabalhadores de diversas partes do mundo, posi¢io estratégica no dmbito da economia
internacional, etc — sfo com certeza elementos que favorecem a formagdo de lideres

combativos e militantes.

¥ (O termo ‘classes perigosas’, surgiu na Europa referindo-se s pesscas que haviam optado abertamente por uma estratégia de
sobrevivéncia marginal, usando os furtes ¢ nic o trabathe como tatica de sobrevivéncia prépria € de suas respectivas fan'n'11a5 No
entanto, no Brasil, esie conceito foi ampliado, passando a se referir também as pessoas das classes pobres, como se a condicio de
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Uma caracteristica bastante interessante do trabalho realizado no porto ¢ a
presenca de um forte ethos coletivista, um acentuado sentimento de solidariedade e de
um c6digo de honra, que s3o acionados, principalmente, durante as empreitadas que
visam & defesa dos postos de trabalho. Esses elementos de contetdo cultural, proprios
dessa categoria de trabalhadores, ao orientar as suas agdes fazem com que as entidades
sindicais se assemelhem as corporagdes de oficio, misturando elementos tradicionais e
modemos na forma de se executar o trabalho.

Grosso modo, as corporagdes de oficio eram associagdes que objetivavam
garantir o monopélio de seus ramos de atividades, visto que reuniam arteséos de uma
mesma especialidade, mantendo o controle da producéo local para cs seus associados,
evitando a concorréncia entre eles. Tais assoctagdes eram dotadas de uma série de
regulamentos internos que determinavam os critérios de entrada e saida da corporagio,
orientando também a conduta dos seus associados.

A forma como os sindicatos avulsos encontram-se organizados torna inviavel a
tomada de atitudes de cardter intra-competitivo, gerando entre os trabalhadores o
sentimento de coesfo ¢ unifo quanto a0 movimento. Ademais, os sindicatos, através da
pratica do closed shop mantinham o monopélio sobre o ramo de atividades no segmento
portudrio, fazendo com que a insergiio no mercado de trabalho s6 se processasse na
maioria dos casos pela via da sindicalizag@o.

Vieira ( 1933 ) salienta que a corporagio exercia uma vigilancia rigorosa sobre a
vida e a conduta dos seus associados, visando preservar a rigida formagiio moral que
caracterizava o carater do artifice medieval. A integridade em todos os segmentos da
vida era de fundamental importancia. “4 corporagdo tinha na mais alta conta, a
perfeicdo moral, que era qualidade indispensavel para subir de categoria. ” Fora da
corporagio o operario possuia pouco valor, dai a razéo de procurarem a ela se associar.
Cada corporagio organizava o conjunto de regras que deveriam nortear a vida dos

. 19
trabalhadores de um mesmo oficio 3,

pobreza fosse, por si s, um fator que convertesse os despossuidos em individuos automaticamente perigosos & sociedade. Cf.
Chalhoub, 1986.

155 Ny caso do sistema de trabatho e distribuico de tarefas vigente no segmento portusrio, a figura do “bagrinho” caracteriza bem
esta situagdo descrita por Vieira, Fora da corporagiio sindical portudria, o bagrinho esiava condenado a ‘pegat’ os piores trabalhos, as
atividades consideradas nio-nobres, aqueles servigos que davam uma remuneragdo menor € cuja manipulagio se processava em
condigBes desfavordveis a sadde.
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A analise de diversos documentos medievais que estabeleciam os estatutos que
geriam a vida e as relagdes de trabalho no interior das corporagdes, levou os
historiadores a reconstituir a historia dessas associacdes artesanais. Baseados nos dados
coletados ¢ analisados, esses pesquisadores concluiram que as corporacBes
apresentavam uma considerdvel dose de preocupacdio com o bem-estar dos seus
membros, assumindo a forma de uma verdadeira irmandade que ‘cuidava’ dos irm#os
em dificuldades. A regulamentagdo da corporagdo estava organizada de modo a
favorecer a fraternidade e a cooperagio entre os associados, monopolizando todo
processo de trabalho e ocultando as técnicas utilizadas na fabricagdio de um dado
produto. Acima de tudo havia o interesse em manter 0 monopolio dos respectivos
artesanatos e para isso 1mpediam que estrangeiros se intrometessem em suas atividades,
barrando, por conseguinte todo tipe de concorréncia. ( Huberman, 1986 ).

Hoje os sindicatos da orla apresentam - € claro que dentro das devidas
proporgdes - algumas similitudes com as corporagdes de oficio, pois exercem um severo
controle sobre o processo de trabalho, sobre a divisfio das tarefas, sobre a qualificacdo
profissional e sobre a aplicagdo das punigSes aos que por um acaso infringirem as
normas que orientam a vida coletiva. As puni¢des so ‘aceitas’ com naturalidade, uma
vez que o fator ‘tradicdo’ encontra-se fortemente legitimado no interior do setor
portuario. Os trabalhadores mais antigos assumem uma postura marcada pelo respeito ¢
reveréncia aos lideres dos sindicatos e justamente nos momentos em que se realizam as

‘paredes’ ¢ que este aspecto assume um perfil mais acentuado e nitido'*®

. O respeito pelo
sisterna de rodizio € caracteristico € peculiar. As actes sao orientadas por um cédigo de
honra interiorizado pelos trabalhadores ao longo do processo de trabalho, e da
convivéncia com os colegas de oficio. Dai o fato de os mais velhos se comportarem de
forma mais “respeitosa” frente aos valores que orientam os individuos no exercicio da
profissfo.

Em suma, os sindicatos portuérios se aproximam das corporagbes devido ao fato

de assumirem uma acentuada defesa da profissdo, por possuirem critérios rigidos e

1% Segundo um lider sindical capixaba, 0 momento em que se realizam as ‘paredes’ e tido como o mais sagrado para o trabalhador
‘avuiso’ .
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definidos quanto & admiss#o de novos associados, e pelo uso estrito do sistema closed
shop, que legitima a exclusividade profissional.

Sarti ( 1981 : 161 ) também corrobora esse carater dos sindicatos avulsos, uma
vez que 0§ Mesmos possuem elementos que tornam o sindicalismo portuario avulso um
modelo de sindicalismo atipico, € com uma organizagdo de trabalho bastante especifica.

Em suas préprias palavras, ele €

“Um sindicato feito mais a fei¢do das corporagies do tipo
artesanal do fim do século XIX, que controlavam o mercado de
trabalho sob o crivo da qualificagéio, aqui a corporagdo estivadora
impGs as regras do mercado através de seu sindicato, que decide

quem por ele serd incorporado ou dele excluido.™

Um outra peculiaridade do setor portudrio e que foi destacada por Gitahy ( 1992
} é a adogdo do sistema closed shop. Durante muito tempo ¢ segmento esteve marcado
pela adogdo desse sistema de contratagdo de méo-de-obra. E o periodo por ela, estudado
— 1889/1914 — teve como um dos grandes entraves 4 organizaglo operaria portudria, a
existéncia de um acentuado exército de reserva 2 beira do cais, que gerava dentre outras
coisas, uma concorréncia acirrada entre os trabalhadores, ao lado de um sentimento de
fragilidade frente as incertezas do mercado de trabatho.

Essa concorréncia entre os trabalhadores decorria substancialmente das dificeis
condices na luta pela sobrevivéncia, salarios baixos, mao-de-obra abundante, habitacdo
precaria, etc, que predominavam numa época na qual verificava-se a transi¢do da
sociedade brasileira para a ordem capitalista, com um mercado de trabatho assalariado
ainda em processo de formagdo, e portanto, incapaz de absorver a excessiva forga de
trabalho. ( Chalhoub, 1986 )

“Essa populacdo pobre, continuamente engrossada por
migrantes internos e imigrantes estrangeiros, lutava na pratica com
uma dificuldade ingente em arrumar um emprego e tinha de se

sujeitar a receber salarios baixos que deterioravam ainda mais
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suas condicées de existéncia. ( ... ). Para complicar ainda mais o
quadro, essa abundante oferta de forga de trabalho, aumentando a
competicdo entre os trabalhadores, dificultava a organizacdo das

lutas reivindicatérias. """’

Essa situacfio era reforcada pela pulverizacfo que caracterizava o trabalho no
porto, adicionada as desavengas verificadas entre as diferentes nacionalidades dos

trabalhadores do setor'”®.

“ ‘Competir’, palavra de ordem numa sociedade capitalista,
traduzia-se em praticas cotidianas concretas dos trabalhadores de
estiva. ( .. ). ‘Ser’ competitivo significa, acima de tudo, se
autoconceber como ‘ser’ individual, solitdrio, ‘livre’ e ndo como
‘ser’ produto de um conjunto de relagdes sociais especificas .
Assim, criar organizagoes fortes para reivindicar direitos de classe

era uma experiéncia dificil e contraditoria para os estivadores.”'**

Em outras palavras, esse ‘exército de reserva’ exercia forte pressdo sobre os
trabalhadores, que por sua vez precisavam empreender esforeos no sentido de neutraliza-
la. A natureza do sistema de trabalho - marcado pela ocasionalidade resultante da
sazonalidade das cargas -, configurava-se como o grande problema a ser transposto pelos
sindicatos de trabalhadores portuarios. Esse elemento favorecia a formagio e a
manutencdo de um permanente ‘exército de reserva’ no cais, gerador de um estado de
desemprego cronico no porto, ¢ como tal, fragilizador da agfo sindical.

E nesse contexto que se pode compreender a luta dos sindicatos em prol do
controle do mercado de trabalho. A recorréncia a pratica do closed shop — também
chamada de ‘luta pelo reconhecimento da sociedade operdria’ - surge nesse sentido

como uma forma de amenizar os efeitos danosos que esse € exército de reserva’ trazia

¥ Cf. Chalhoub, ep.cit, p. 37.
9% OFf. Chathoub, op. cit.
1%% Cf. Chalhoub, op.cit. pp. 107 € 108.
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sobre o coletivo de trabalhadores®™

. A luta em favor da exclusividade no mercado de
trabalho apresenta-se, portanto como uma resposta sindical as incertezas de um mercado

de trabalho saturado. Nas palavras de Gitahy ( 1992 : 105/6),

“Nem sempre a reivindicagdo do closed shop significa o
exclusivismo corporativisia, de liderancas corruptas ou de gangues
de orla maritima. Ao contrdrio, a experiéncia historica tem
demonstrado que onde o controle de trabalhadores tem estado
presente em algum grau, uma certa democratizagdo na distribuicdo
do trabalho tem existido. { .. ) O exemplo mais proximo de
democratizagdo que se pode mencionar é o caso do proprio Porio
de Santos durante os anos de 1950. Aqui, mesmo com os sindicatos
subordinados ao Estado numa estrutura que estimulou o
surgimento de uma burocracia sindical onde aié o nepotismo foi
sancionado, os estivadores triunfaram na cria¢do do sistema de
rodizio geral que levou a uma distribuigdo mais justa do trabalho,
permitindo uma profunda democratizacdo da estrutura interna do

sindicato.”

Mas, se no inicio o sisterna do closed shop néo representava uma reivindicacdo
exclusivista ou corporativista dos trabalhadores, dado o fato de que segundo a Otica
sindical estes também tinham o direito de definir as regras para a organizagdo do
trabatho no porto, percebemos que com o decorrer do tempo tal sistema serviu para
reforcar posturas tipicamente corporativas ¢ conservadoras no seio do movimento
sindical portudrio, situagfio reforcada pelo coletivismo, pelo nepotismo e, ainda, pela
legislacdio trabathista pos-1930 que regulou durante muito tempo o trabalbo no porto. A
implantagio desse sistema contribuiu para a democratizagfio da esirutura interna dos

sindicatos, favorecendo por conseguinte, o fechamento das entidades e tomando as

20 A5 permanentes flutuagdes das cargas em quase todos 0s portos do mundo ccasionou a consolidagda de um sistema ocasional de
trabalho, cuja caracteristica bésica estaria na “extrema flexibilidade na contratacdo dos trabaihadores”. Conhecido como free call’
na Inglaterra; ‘shape up’ nos USA; e por ‘parede’ no Brasil, tal sistema fez com que fosse criado e mantido nos Portos um
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relagdes externas mais restritas, sobretudo no que conceme & contratagio de novos
associados.

Villa Cifuentes ( 1996 : 174 ) destaca que o controle e administragiio que os
sindicatos exercem sobre a méo-de-obra desvirtua a sua raz&o de ser, uma vez que de um
lado, 0 mesmo passa assimilar fungGes proprias da classe patronal e do outro, as
entidades se fecham tanto no que conceme a entrada de novos associados, quanto em
suas relagdes com outros sindicatos quer estes s¢jam portuarios ou ndo.

O monopdhio da representagio estabelecido pela legislagio trabalhista do periodo
Getulista assumiu contornos mais acentuados no sindicalismo portudrio, gracas a
vigéncia do sistema closed shop, das praticas nepotistas ¢ de¢ uma gama de
peculiaridades culturais do setor portudrio®’.

Colbari ( 1996 : 10/11 ) nos diz que,

“No que tange & organizacdo interna, as entidades
sindicais portudrias apresentam fortes tendéncias oligdrquicas,
restricbes a ampliagdo do numero de socios, controle sobre o
mercado de trabalho ( closed shop system ). A prdtica de
recrutamento de novos trabalhadores, prioritariamente entre
Jamiliares dos associados do sindicato, alimentou o ‘fechamento’
das entidades e foi motivo de intensa controvérsia e de conflitos
envolvendo a categoria e os segmentos interessados na abertura da
estiva. Em 1951 o governo Vargas, ao promulgar um decreto
limitando em 50% a propor¢do de vagas destinadas a parentes de
associados dos sindicatos, acabou por transformar uma prdtica em
direito legitimo. FEsses dispositivos legais fortaleceram o

corporativismo entre os portudrios ao lhes assegurar a prioridade

peninanente &xéreito de reserva’, E como uma forma de reduzir o5 efeitos negativos de tal estado de coisas, recorreu-se ao sistemna
closed shop. ( Gitahy, op. cit. p. 105)

®'Quanto as praticas nepotistas podemos ressaliar que as mesmas vieram a favorecer a consolidagio de uma nova forma de
sociabilidade firmada nas relagdes sociais de tipo primaric no seio do sindicalisme portudrio “avulso™; fator que concede ac
movimento ¢ aspecto de umea grande “familia”, j4 que as refagbes parentais e de amizade acabam assumindo posigio fundamental no
processo de recrutamento e selegfio de novos associados. Essa tendéncia do movimento sindical portuario avulso em se fechar em
torne de wma “familia estivadora’ registra o espirito de corporaglio que marca ou caractetiza o sindicato estivador. Ademais no que
concerne ao papel da legislagdo no fortalecimento desse perfil corporativo entre os trabathadores portusrios, destacamos o fato de
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na ocupacdo de vagas e o controle sobre o mercado de trabalho, e
ao lhes conceder o estatuto de avulso demarcando a sua autonomia

em relagdo a administracdo portudria”.

Resumidamente, podemos caracterizar a evolugio do sistema de emprego no
setor portudrio da seguinte forma: o segmento atravessou no decorrer do tempo pelo
menos quatro etapas de evolugo: a primeira vai do século XVI até o comego do século
XX. Nesse caso havia o predominio da contratagdo individual de acordo com as
necessidades do empresariado. Os trabalhadores tinham seus servigos contratos
ocasionalmente, nos momentos em que havia navios no cais dos portos. Uma vez
contratados, esses trabalhadores permaneciam no cais até o momento da conclusgo do
servico. A existéncia de um grande nimero de homens dispostos a trabalhar fazia com
que esse grupo de trabalhadores ficasse 4 mercé das vontades dos empresarios ¢ dos
tomadores de servico, que ndo possuiam qualquer obrigagdo previdencidria com os
mesmos. A existéncia de um grande contigente de trabalhadores a beira cais atuava
como mecanismo desestabilizador e fragilizador do poder de negociacdo e
reinvindicacdo dos trabalhadores portuérios.

Os sindicatos surgiram justamente para atenuar os efeitos nefastos desse sistema
de contratacdo sobre a mao-de-obra do cais. Surge entdo a segunda fase na evolugo do
sistema de empregos portudrio, conhecido como sisiema por ‘cota rotativa’, no qual os
sindicatos sdo convertidos numa central de contratagdo e consignagio dos trabathadores.
Os operarios deveriam se apresentar regularmente nos sindicatos na intengéo de serem
locados nos postos de trabalbo disponiveis. O sistema de distribuicio de tarefas se dava
de acordo com a ordem de colocagio do nome do trabalhador numa lista, num sistema
conhecido no Brasil como ‘rodizio’. Esse rodizio, por sua vez assegurava as mesimnas
condigdes de possibilidade de acesso ao trabatho aos portuarios avulsos. No entanto,
restringia a possibilidade de o trabalhador adquirir novas habilidades que o
qualificassem 4 manipulagio de equipamentos mais sofisticados. Caso o nimero de

trabalhadores disponiveis fosse maior que a quantidade de trabalho, os sindicatos

que a mesma ratificou tal postura ao assegurar-lhe o controle sobre o mercado de trabalho € sua autonemia frente ao empresariado do
setor. ( Sarti, 1981 ).
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procuravam reduzir os turnos de trabalho, obter exclusividade de emprego para
diferentes subespecilaidades, evitar a inser¢fio de tecnologias que poupassem for¢a de
trabalho e aumentar o efetivo de equipes de trabalhadores, etc®”.

A terceira etapa ¢ conhecida como ‘sistema de emprego permanente ou por
empresa’ e surge como resultado do avango tecnologico, dos novos equipamentos
utilizados nos processos de manipulagiio e estivagem das cargas e do intermodalismo no
sistema de transporte de mercadorias. Em outras palavras o surgimento de um ambiente
comercial dindmico, marcado pela competitividade exerceu grande influéncia na
redugdo das variadas formas de se requisitar e utilizar a mdo-de-obra. Agora essa forca
de trabalho, mais estavel e detentora de um maior nivel de sofisticago técnica passa a
ser a tonica predominante nos processos de contratagdio de trabalhadores. Nesse sistema
de emprego, os trabalhadores passam a ser considerados individuos especializados, cuja
capacidade para resolver problemas ¢ o entusiasmo sfo fundamentats para a conquista
de uma elevada produtividade®.

O ultimo sistema de contratacdo ou de emprego ¢ conhecido como ‘sistemna de
emprego estratificado’ ¢ surgiu a partir do reconhecimento dos diretores de alguns
portos, do fato de que muito provavelmente ndo teriam um volume de cargas suficiente

para a implantacio de uma demanda estavel de mao-de-obra. Esse sistema, passa,

portanto, a ser uma variagfio do sistema anterior, wma vez que reconhece a

“( ... ) necessidade de se preencher certos postos de
maneira continua com pessoas altamente qualificadas, haja ou néo
um navio no porto, assim como a necessidade de se contar com um
contigente de trabalhadores ndo permanentes para absorver as

varia¢des da demanda%.

Ou seja, esse ultimo sistema destaca a possibilidade de se estabelecer

modalidades de contrataciio que tornem possivel a convivéncia de diferentes esquemas

2 Cf CEPAL & Trainmar Brasit ( 1997 ).

2% A expansdo do sistema de coniratacdio permanente no setor portudrio confirma wna tendéncia ja apontada por alguns cientistas
sociais gue descreveram as alteragdes no perfil da fosga de trabalho como um todo. ( Cf. Coutinho, 1994; Schaff, 1992; Carvatho,
1993; Colbari, 1995; Antunes, 1995 ).
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de requisi¢io de mao-de-obra, de acordo com as necessidade impostas pelo contexto
sécio-econdmico 2%,

O trabalho ocasional desenvolvido nos portos de praticamente todo o mundo
permitia aos trabalhadores uma mobilidade incessante entre a casa, a rua € o porto,
configurando-se como um dos elementos que alimentaram os sentimentos de liberdade e
independéncia tdo presentes nos trabalhadores das docas. 2

O chamado ‘modelo docas de trabalho’ era até pouco tempo constituido por uma
grande quantidade de homens utilizados nas atividades portuérias, organizados em
equipes conhecidas como ‘ternos’, representando por conseguinte um tipico exemplo de
cooperagio.

O conceito de ‘cooperacio aqui adotado € o que Marx ( 1980 : 374 ) nos

apresenta, qual seja:

“(... ) forma de trabalho em que muito trabalham juntos,
de acordo com um plano, no mesmo processo de producdo ou em

processos de produgdo diferentes mas conexos.”

Uma vez unidos ¢ engajados num dado processo de trabalho — no caso, o
processo de trabalho nas docas — os trabathadores davam origem a uma nova forga de
producdio, a forca coletiva. Do contato entre esses trabalhadores emergiam sentimentos
de emulacdo e de cooperagdo, impulsionado-os ¢ estimulando-os no decorrer das

atividades, de forma a aumentar a capacidade de realizagdo individual. Assim sendeo,

“Q envolvimento dos trabalhadores nas turmas implicava
familiaridade, intimidade e uma densa rede de expectativas em
relacdo aos proprios colegas. ( ... ) Ao lado da harmonia, da

intensa sociabilidade e da expectativa de contatos estreitos e

24 ~Epal, & Trainmar Brasil op. cit. p. 30.

25 £ Hamburgo por exemplo, além dos trabalhadores porudrios permanentes, hé uma empresa 4 parte que fornece trabalhadores
temporarios que possam absorver as variagies da demanda. Essa empresa ¢ propriedade de varias empresas que sio proprietarias de
terminais portusrios, que fazem contribuigSes a um fundo com o objetivo de fazer com que os trabalhadores temporérios tenham o
seu salario garantido, mesme que niio haja carga para movimentar.

W Cf, Silva ( 1995 : 19).
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selados pela confianca e pela reciprocidade, as intimidades podiam
deslizar ruma a exasperagd@o. { ... } € comum encontrarmos noticias
de dsperas violéncias entre portudrios de uma mesma turma. E
possivel que muitas escaramugas tenham surgido por razdes de

servigo frente a rudeza das atividades de carga e descarga. »207

Desenvolvido nos moldes tradicionais, o trabalho portudrio caracteriza-se por
estar marcado pela complementaridade e sentimento mutuo entre os porturios que
desempenham uma mesma tarefa ou tarefas conexas. As atividades desenvolvidas &
beira do cais percorrem fases conexas de produgéio, num elenco de processos gradativos,
separados, mas complementares.

A cooperagiio permite que o trabalhador individual extrapole os limites de sua
individualidade ¢ desenvolva a capacidade de sua espécie, por meio do surgimento da
‘forca produtiva do trabalho social’, podendo, dessa forma, fazer frente as asperezas e o
perfil rude do trabalho portuério.

O trabalho portudrio encaixa-se no modelo de parcelizacéio das tarefas, no qual o
produto do trabalho de um operario ou grupos de operarios constitui-se na matéria-prima

dos demais locados e organizados na cadeia produtiva. Portanto,

“0 resultado do trabalho de um é o ponto de partida para
o trabalho do outro. Um trabalhador dé ocupagdo diretamente ao

outro 2208

Montadas sobre limites rigidamente estabelecidos, as categorias que exercem
suas funcBes & beira do cais atuam num sistema de complementaridade das tarefas,
vislumbrada durante muitas décadas através da separacfio existente entre as atividades de
bordo e de terra, que por sna vez também sofreram subdivisSes. A organizagéo sindical
corporativa do trabaltho no porto reforgou ainda mais essa aspecto cultural das categorias

de trabalhadores em atividades portuarias. A complementaridade ndo pressupde

2T Of Silva (1965 : 28/29).
208 Cf. Mark ( 1980 : 396 ),
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‘invasdio’ dos campos de atuaciio delimitados. As palavras de um vigia portuario”®”

ilustram bem essa postura,

“Hd um verdadeiro ciume pela profisséo, a ponto de
impedir durante o desenrolar de uma certa atividade que outros
trabalhadores interfiram em seu trabalho, mesmo que seja pra

z

afudar.’

juntos, em cooperagiio, num sistema de interdependéncia ¢ complementaridade;
porém, divididos em diversos sindicatos representantes de varias categorias: essc € 0
perfil que marca o trabalho portudrio. Ademais, o uso simultineo de muitos homens
fazendo a mesma coisa, a continuidade, a regularidade ¢ a uniformidade, sdo elementos
que durante décadas estiveram presentes no universo portuario.

O desmembramento dos trabalhadores em diversas categorias deve-se sobretudo,
a0 processo de expansdo ¢ complexificacio que entdio se verificava no setor. Se antes
ndo havia distingdo entre estivador de bordo e de terra, agora essa distingdo passou a ser
necessaria tendo em vista o incremento das cargas e das embarcagdes movimentadas. E
a organizagio dos trabalhadores teve que acompanhar essa mudanga, ocorrendo entdo o
desmembramento em diversas outras categorias, a grande maioria — como j4 salientamos

-, procedente da Estiva?'”,

% Entrevistado em julho de 1997.

M0 A atividades de estiva apresentavam-se como sendo urma atividade nio qualificada - segundo os requisitos apresentados pelas
novas formas de gerenciamento do tmbalho e da produgfio, que tomam come essencial o saber ¢ a técnica aprendidos em instituigbes
formadas exclusivamente para a preparagiio de profissionais que atendam a esses requisitos, € solidamente estruturada sobre a forga
fisico-muscular dos que se dispunham a exercé-Ja. A sazonalidade das cargas impunha um constante ‘estado de alerta’ entre os
trabalhadores que podiam ser convocados ao trabalho a qualquer momento. Além disso, a eventualidade na prestagio dos servigos
fez com que se criasse no setor um tipo especifico de padriio de relagdes de trabalho, Tal modelo de jperenciamento marcado peia
auto-gestio do operariado conceden ao sindicato de trabalhadores em estiva uma certa auwtonomia frente ao empresariado, 0 que com
a promulgagdo e implantagio da Lei n° 8.630/93 comeca a s¢ esfacelar.
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IIL.5- O movimento sindical portnario no Espirito Santo: Aspectos Gerais.
II1.5.1- Preliminares

No que se refere 4 histéria do movimento sindical brasileiro, verificamos que
este teve inicio em 1808 quando entdo a familia real portuguesa se transfere para o
Brasil com toda sua corte. A partir de entdo constata-se a intensificagdo do niimero de
individuos livres que passavam a exercer trabathos & beira dos cais.

Ja em 1815 ocorre a primeira greve dos trabalhadores no porto e algum tempo
depois eclode no Recife a ‘Greve do Vintém’, na qual os trabalhadores reivindicavam
aumento de pagamento ( mais um vintém ja que eles ganhavam sé um ), ¢ i$s0 numa
fase em que vigorava a Constitui¢do de 1824 que proibia rigorosamente a realizacfo de
qualquer ato ou manifestacdo publica. Muitos foram os trabalhadores mortos em
decorréncia da forte repressdio, todavia, ao final desse incidente, os trabalhadores
obtiveram a vitoria da reivindicaciio feita®"'.

Segundo Malheiros Alves { 1996 ) esse vintém adicional foi acumulado para a
compra de escravos que ainda se encontravam sob o cativeiro imposto pela escraviddo, o
que apontava as primeiras manifestagcdes de solidariedade entre os trabalhadores na orla;
manifestagdes essas que favoreceram a formacdo de wma “cultura sindical sélida e
homogénea™’?, fincada nos principios de solidariedade, de corporagéo e de cooperagio.

Dadas essas consideragdes, percebemos que o movimento sindical no porto ja
dava os seus primeiros passos, sendo portanto, pioneiro na formag¢fio e organizac3o do
operariado brasileiro; e isso aplica-se sobretudo aos estivadores, categoria a partir da
qual emergiu todas as demais que atualmente trabalham no setor portuario.

E o interessante ¢ que alguns sindicatos sfio fundados no Espirito Santo antes
mesmo de o Porto adquirir o status de Porto Organizado, com infra-estrutura condizente
com a sua funcdo®’. E o caso do Sindicato dos Estivadores fundado em 1918 e o

Sindicato dos Conferente de 1933.

ef Matheiros Alves ( 1996 ).
32 of, Colbari { 1997 ).
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I1L.5.2- Aspectos histéricos do movimento sindical portudrio capixaba e os reflexos

da intervencio militar de 1964 sobre as entidades sindicais.

Atualmente nove entidades sindicais atuam na orla portuaria capixaba, das quais

a mais antiga é o Sindicato dos Estivadores. Ei-las com as respectivas datas de fundag#o:

a) Sindicato dos Estivadores - 20/07/1918

b) Sindicato dos Arrumadores - 20/11/1927

¢) Sindicato dos Conferentes - 28/05/1933

d) Sindicato dos Maritimos®'*- 24/03/1960

e) Sindicato dos Vigias portudrios - 14/02/1984
f) Sindicato dos Consertadores - 10/07/1985

¢) Sindicato dos Praticos - 05/01/1989

h) Sindicato dos Amarradores - 03/04/1989

i) SUPORT - 22/01/1993.

Vejamos agora algumas questdes mais especificas da historia do sindicalismo
portuario capixaba. Para tanto, tomamos o Sindicato dos Estivadores como um caso
ilustrativo da forma como se processou o desenvolvimento do sindicalismo portuario no
Espirito Santo.

Atualmente, o Sindicato dos Estivadores é um dos sindicatos mais ricos em
termos de patriménio no estado do Espirito Santo. Possui sede prépria e abriga uma
completa assisténcia médica. S#o 15 médicos e 3 dentistas que atendem nas seguintes
especialidades: pediatria, clinica geral, oftalmologia e ginecologia. Além disso, o

Sindicato possui

“¢ .. ) um completo laboratério de andlises clinicas,

ambuléncias e diversos equipamentos ambulatoriais. Para cobrir

213 g omente no inicio da década de 1940 & que o Porto de Vitéria adquire o status de porto organizado.
4 profissionais encarregados de prestar auxilio na atracagao dos navios e nas operagBes de embarque e desembarque de cargas de
alta tonelagem (acima ded5t).
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esses gastos ( ... ) cada associado contribui com apenas 1% de

seus ganhos para a entidade. "

Os estivadores capixabas possuem uma sede social localizada no municipio da
Serra, na Grande Vitoria. S50 43 mil metros quadrados e foi comprada em 1983. A sede
social possul um ginasio poliesportivo, parque aquatico com piscina olimpica e um

campo de futebol*'®

. Mas, como teremos a oportunidade de vernficar, veremos que
anteriormente nem sempre as coisas foram assim.

Por ocasio de sua fundagio, o atual Sindicato dos Estivadores”'’ tinha a seguinte
denominagdo: “Sucursal da Unifie dos Operirios Estivadores do Rio de Janeiro®'*”.
Entre os primeiros membros daquela entidade estavam: Rosemiro Teles de S4, Jodo
Rossi, Balduino de Matos, Antonio Pernambuco, Diocleciano O. dos Santos, Ariston
Fernandes de Almeida e José do Bardo.

At¢ entdo Vitéria ndo tinha porto organmizado e as embarcagbes ficavam

estacionadas ao largo, na baia.

“Os navios operavam ao largo, e as mercadorias eram
trazidas até os trapiches por meio de chatas ou flutuantes.
Diretamente no cais s¢ operavam embarcacdes pequenas. Era um
transporte precadrio, sendo um dos motivos da necessidade de

construgdo do porto™".

Os estivadores — que trabalhavam a bordo das embarcagGes — eram levados até os
navios em canoas. O processo de carga e descarga era realizado através de alvarengas ou
chatas, uma espécie de balsa ou flutuantes, nas quais eram postas as mercadorias®’.

Em 1928 Ariston Fernandes de Almeida foi eleito pela primeira vez a
presidéncia da Estiva capixaba. Sergipano de Propria, Ariston nasceu em 06/08/1896,

3% PROFISSIONAIS investem em pattiménio. A Gazeta/ES, 27/08/89.

2 vide nota anterior.

7 Fundado em 1918,

218 A Unifo dos Operarjos Estivadores do Rio de Janeiro foi fundada en 1903. { Gitahy, op. cit. ).
2 Cf, Siqueira ( 1984 : 107 ).

2 Informagdo obtida junto 20 estivader aposentado *F? em entrevista concedida em 05/11/98.
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chegando & Vitéria em 1925%!

. Marcou presenca na vida dos estivadores capixabas,
sendo uma das figuras mais polémicas e respeitadas no movimento sindical portuario do
Espirito Santo. Durante a sua trajetéria no Sindicato dos Estivadores, fez amizade com
diversos politicos e autoridades estaduais € nacionais, sempre pleiteando, junto aos
poderes constituidos o atendimento dos interesses de sua categoria.

Foi reeleito em 1930, e em 1934, Ariston foi nomeado por Getulio Vargas,
interventor no Sindicato. Foi a partir dai — segundo ele — que comegou a “lutar em
beneficio do Sindicato”. Uma de suas primeiras bandeiras de luta foi a constru¢do de um
prédio que pudesse sediar as instalacdes do Sindicato. Até entdo os estivadores ndo
possuiam uma sede propria. A entidade de representagio funcionava num predio
alugado situado a2 Av. Republica n° 100.

No entanto, sob a alegagio de que precisava do prédio para residir, o proprietario
pediu o imével, deixando os estivadores numa situagdo um tanto quanto complicada.
Contudo, dado o bom relacionamento que Ariston Fernandes mantinha com as
autoridades estaduais, o problema do Sindicato foi temporariamente resolvido, até a
construgio de uma sede definitiva. Ele expds a situacBio as autoridades, salientando a
necessidade de os estivadores ndo “ficarem a toa”.

Por essa ocasifo, havia um prédio piblico que localizava-se préximo ao Palacio
Anchieta e que encontrava-se fechado; e foi esse prédio que o governador € o presidente
da Assembléia arranjaram para os estivadores se acomodarem, os quais la
permaneceram até o término da construgio do prédio definitivo. Isso se deu por época da

primeira intervengio — 1934. Nas palavras do proprio Ariston,

“( ... } a minha luta especial era dar ao meu sindicato uma
sede. Isso foi uma luta. (... ). Nunca perdi uma elei¢cdo na Estiva. ( ...
) teve no Espirito Santo um governador bacana que foi o dr. Jones
dos Santos Neves; o presidente da Assembléia, o dr. Jefferson de

Aguiar, nosso advogado. E eu me liguei neles e eles se ligaram em

21 Ariston conta que no dia de sua chegada A Vitdria um dos bancos da cidade havia sido assaltado, e ele sem saber de nada estava
parado em frente ao banco pouco depois do assalto. Com a chegada do destacamento policial, ele que estava parado e frente 4
agéncia assaltada foi detido pelos policiais como um provével suspeito; confusio que logo foi desfeita apos a devida identificagio na
delegacia de policia.
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mim. Estive com Getulio Vargas, com Jodo Goulart, Marechal
Dutra, com essa turma toda e eu fui lutando com eles, trabalhando

em beneficio da estiva. Até que chegou a época da construcdo do
edificio. (... )" %%

O prédio foi inaugurado no dia 1° de maio de 1950 € encontra-se situado a Av.
Republica, n® 01, bem proximo as instalagdes do Porio de Vitomna.

Uma outra conquista alcangada na gestéo Ariston Femandes foi a implantacéo do
rodizio em 1936, Antes da implanta¢do desse sistema de distribuigfo de tarefas imperava
uma extrema desigualdade no que se refere as oportunidades de acesso ao trabalho. As
firmas que atuavam a beira dos cais tinham equipes de capatazes que escolhiam para o
trabalho os estivadores que thes conviessem. Assim sendo, muitos trabalhadores que
caiam nas ‘desgragas’ dos capatazes eram deixados de fora, sem a oportunidade de

trabalhar. Segundo Ariston Fernandes, por possuir

“{ ... ) forca junto ao capitdo dos portos, com o presidente
da Reptiblica, com o Ministro do Trabalho, com o Ministro da
Justica” e como “o presidente da Republica estava sempre comigo,

,’223

conseguimos a implantacdo do sistema de rodizio”’, [ o que

deixoun as empresas € 0s capatazes enfurecidos ]. ( grifo meu ).

Gragas ao bom relacionamento que mantinha com as instincias decisérias do
poder, Ariston conseguiu durante o tempo em que permaneceu na estiva — 47 anos —
fazer muito “inimigos” politicos224. Suas divergéncias maiores eram com 08 comunistas
que atuavam na orla, por sinal, considerada o ber¢o do comunismo. Segundo Ariston

Femandes,

22 Entrevista realizada em novembro de 1998,

= Idem nofa anterior.

2 Outro estivador aposentado - “G” -, considerava Ariston Fernandes um lider ‘pelego’, uma vez que estava nada mais nada menos
“gue entregando ¢ Sindicate as agéncias” de navegacio, ou seja ao patronato.
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“Eu fui sempre detestado por eles [ os comunistas |,
porque eles me chamavam de o ‘brago de fervo’. O governo [ 1934
] meteu um bocado na cadeia, os outros correram. ( ... ) Eles ndo
me toleravam. Eles me chamavam de o ‘brago de ferro’, porque
comigo era tudo ali, o que tinha direito tinha, e 0 que ndo tinha nao
levava, ndo tinha conversa. E por isso eu contei com 0 apoio de
Getulio Vargas, do Dutra, ( ... ) e de toda essa turma ai. Esses
comunistas eram todos estivadores. Atrapalhavam, mas néo tinham
forca porque a classe toda estava comigo ( ... ). O sindicato estava
impregnado de comunistas. Isso era uma praga medonha ( ... ) Por
mim aquela gente ndo ia ld nem ser cozinheiro ( ... ), quanto mais

administrador! "%

Pior do que os baixos salarios era a falta de trabatho no porto. O baixo
movimento de navios trazia efeitos danosos sobre os estivadores ¢ suas familias. O
trabalho era penoso. “Tudo era no brago. O fervo gusa era levado no brago (70 kg )",
diz Ariston Fernandes. O estivador aposentado *G’— descrevendo as condi¢bes nas quais

o trabalho se processava -, diz que os estivadores ndo tinham direito a nada,

“ (.. ) nem dgua pra beber tinha nos pordes,; a gente
trabalhava com sede e com fome ( ... ).Néo tinha quem levasse pra
gente nem um pedago de pdo pra comer. ( ... ) Vi companheiros
cairem no porio de tonteira, com fome porque passavam da hora
de comer ( ... ). Trabalhar carregando 60 kg di muita fome.( ... )
Nagquele tempo tudo era manual ( ... ). Haviam poroes infectos,

cheios de catinga (... }” 226

O Porto de Vitoria também era muito diferente. Era — segundo dizem

5 (3 arifos foram acrescentados pelo pesquisador. Essa entrevista foi concedida em 11/98.
26 Entrevista realizada em 02/11/98,
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“ (... ) um porto de ninguém. Havia mato por todos os
lados ( ... ) rato em todos os lugares. ( ... ) Muitas vezes a gente
terminava o trabalho de madrugada e ndo tinha conducdo pra

voltar pra casa ( ... )"

E os trabalhadores acabavamn pemoitando nas dependéncias do proprio porto em
condi¢des desfavoraveis, esperando o amanhecer do dia.

O estivador aposentado ‘G’ nos conta que numa dessas noites passadas no porto,
acabou tendo um dos pés mordide por ratos. As condi¢bes de trabalho eram tHo
despreziveis que nem banheiro havia para os estivadores, bebedouro, muito menos; sem

contar a forte presenca das prostitutas que sempre fizeram parte do ambiente do porto.

“As prostitutas nunca deixaram de estar no porto. Naguele
tempo elas entravam até nos navios. Hoje elas ndo vdo mais, mas

naquele tempo ( ... )" 2

Muitos estivadores passavam fome e a situagdo s6 ndo era pior porque o
Sindicato oferecia uma certa ajuda aos associados. Ao que parece, a entidade sindical
apresentava uma certa dose de preocupacio com o bem estar de seus membros,
concedendo-lhes ajuda em momentos crticos. Durante a II Guerra Mundial por
exemplo, a situacdo dos estivadores se complicou muito, dada a redugéio do ntimero de
navios que passaram a atracar no portom. Verificou-se uma queda de 54% entre 1939-
1942 nas exportagdes de café — entdo o principal produto de exportacio do Espirito
Santo, uma vez que os principais paises consumidores entraram na Guerra. O quadro

abaixo mostra a queda do volume de café exportado entre os anos de 1927 e 1942,

27 Trabalhador aposentado “G*.

8 Informacio obtida junto ao estivador aposentado ‘G .realizada em 02/11/98

2 Giqueira ( 1984 : 71) discorrendo acerca do movimente maritimo no Porto de Vitéria no inicio do século destaca que “ O
movimento maritimo de embarca¢des estrangeiras, que no inicio do século XX comecou a aumentar, alcangou um ponto alto em
1913, com o niimero de 132 embarcagdes. Dai comegou a cair a partir de 1914 em decorréncia da crise mundinl, iniciada em julho
do mesmo ano, chegando quase anular-se em 1918, com apenas 11 ( onze ) embarcagies. (... ) Com a diminuicdo do numero de
navios estrangeires apos 1914, houve redugdo interna na importacdo feita diretamente pelo porto de Vitoria. " A redugiio do mimero
de navios atracados ne cais representou redugfic das oportunidades de trabalhe e conseqiientemente queda dos niveis salariais dos
trabalhadores portuirios. O mesmo volta a ocorrer com a eclosgo da II Guerra.
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EXPORTACAO DE CAFE PELO PORTO DE VITORIA PARA O EXTERIOR.

1927-1942.
Quadriénios Média anual por quadriénios em milhdes
de sacas
1927-1930 1,18
1931-1934 1,34
1935-1938 1,20
1939-1942 0,66

FONTE: Instituto Brasileiro de Geografia ¢ Estatistica. Anudrio Estatistico do Brasil,
Rio de Janeiro, 1943 apud Siqueira ( 1984 : 121)

Tanto a I quanto a I Guerras Mundiais foram momentos criticos na histéria dos
estivadores, uma vez que foram fases nas quais a propria sobrevivéncia esteve
comprometida.

Na época da II Guemra, diversos trabalhadores ficaram em dificuldades

financeiras, fazendo com que entrasse em cena o assistencialismo do sindicato.

“A gente passava 10, 15 e até 20 dias sem ter navio e nesses

casos o Sindicato emprestava um dinheirinho ( ... ) »230,

Mas nem sempre foi assim. Antes, quando o sindicato era muito pobre a
assisténcia aos membros era limitada, quase nfo existia. Segundo a mesma fonte, no
inicio da organizaciio do Sindicato da estiva capixaba, um estivador muito pobre havia
falecido na Santa Casa de Vitoria e por falta de condi¢io financeira acabou sendo
sepultado s6é de bermuda™’.

Um outro ponto interessante ¢ que confirma a tese de Dejours ( 1997 ) é que na

estiva havia trabalhadores que sofriam de perturbagSes mentais decorrentes do

3¢ Estivador *G” em entrevista realizada em novembro de 1998,

Bl Em entrevistas a nés concedidas pudemos perceber uma dose considerdvel de preocupagao por parte dos sindicatos quanto 2o bem
estar dos seus associados. Familias em situagio de aperto sio prontamente atendidas. HA todo um cuidado com as vidvas e filhos.
Di-se também especial atengdo acs preparativos em tomo do sepultamento de um trabalhador mais carente, cuja familia encontra-se
impossibilitada de lhe proporcionar um enterro decente.
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sofrimento no trabalho. As condigdes na quais o trabalho era desempenhado cram as
mais adversas possivels, ¢ isso afetava a estrutura mental de alguns trabalhadores. Em
condigGes tdo contrarias & saide humana, a “mente tende a fracassar”.

Durante muito tempo os estivadores trabalhavam sem qualquer material de
seguranca ¢ protegdo, o que posteriormente acabou mudando. Foi ainda numa das
gestdes de Ariston Fernandes que os trabalhadores passaram a trabalhar com material de
seguranca. Essa foi — segundo ele — mais uma das conquistas alcancadas pela estiva
durante a sua gestdo. No entanto a responsabilidade pelo material de seguranca do
trabalhador era de competéncia do Sindicato.

Em 1964, Ariston Fermandes de Almeida volta a ser nomeado interventor no
Sindicato dos Estivadores, segundo o proprio Ariston para combater os comunistas, uma
vez que ele era tido em alta conta pelo regime, “a unica pessoa com a qual o governo da
Republica tem confianga. (... )”. Toda diretoria fo1 deposta e Ariston Fernandes assumiu
o cargo no qual foi posto pelo presidente da Republica. Foi entfo convocada uma

assembléia imediatamente na qual ele fez a seguinte adverténcia:

“Vocés sdo comunistas que eu sei que vocés sdo. Eu ndo
sou. Mas eu ndo protbo que vocés sejam. Vocés podem ser, mas ld
fora. Aqui dentro ndo. La fora vocés podem ser o que for; aqui
dentro, nem no pordo dos navios eu ndo admito isso. Porque eu t6
aqui colocado como sendo membro da seguranca nacional e eu nio
vou admitir comunista no pordo dos navios. Podem trabalhar, mas

trabalhar (... )"

Podemos entrever na palavias do citado presidente uma acentuada dose de
orgulho ao falar de seu relacionamento com as instancias decisérias do poder. Ariston
incorpora a figura do poder, colocando-se como o proprio Estado no interior das
dependéncias do Sindicato. E como se o0s seus olhos fossem os proprios “olhos do
Estado” no Sindicato. Suas agdes representam decisGes tomadas pelo Estado € como tais

devem ser seguidas.
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E interessante frisar que grande parte do material de arquivo da estiva capixaba
se perdeu no decorrer do tempo, o que acaba dificultande o desenvolvimento de
qualquer pesquisa académica. As intervencdes sofridas pela entidade sdo — em parte —
culpadas por esse extravio de documentos. Mas um fato interessante e digno de nota ¢
que muitos dos documentos eram levados para a casa de seus presidentes,
principalmente quando havia alguma discusséo, briga ou atrito com membros da dire¢io
ou novos presidentes eleitos. Na tentativa de ocultar material — provavelmente
comprometedor — diversos presidentes se apossavam de varios documentos, retirando-os
das dependéncias do sindicato, levando-os para suas residéncias. Isso ocorreu também
durante as intervencdes. Brigas de cariter pessoal também geravam esse tipo de
comportamento, trazendo 2 baila a imagem de “grande familia” da qual a estiva era
detentora, uma vez que muitos problemas eram resolvidos no ambito do estritamente
pessoal e do privado.

Para descrever ainda mais esse predominio de relacdes de sociabilidade de tipo
primaria no sindicato, destacamos — como ja dissemos -, 0 nepotismo tao forte durante
muito tempo na orla . Havia um acorde entre o sindicato e a Delegacia do Trabatho
Maritimo que estipulava a quantidade de homens que cada uma das partes podia colocar
no Sindicato. Um estivador aposentado afirma haver posto muita gente na Estiva.
Ariston Fernandes vai além ao afirmar que uma certa ocasifio queria colocar alguém de
seu circulo familiar no Sindicato, mas esbarrou na oposiciio do presidente da época.

Segundo Ariston,

“Eu cheguei ld e impus. ‘Mas Ariston — disse o presidente
da época — ndo tem mais vaga’ | porque ele, segundo Ariston, ja
havia posto todos os seus proprios parentes 14 |. E eu [ Ariston ]
disse: ‘eu quero mey ( ... ) ai | Quem fez isso aqui fui eu. Inclusive

fui eu quem lhe botei aqui’. 233

22 pnnsentado “F* em entrevista realizada em 05/11/98.
2% Entrevista datada do dia 05/11/98. Os grifos foram acrescentados.
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A pratica do nepotismo era tio acentuada que em muitos casos, na insia de
colocar alguém do seu circulo familiar ou de amizades no Sindicato, muitos recorriam 3
folha de servigos prestados como forma de legitimar suas reivindica¢Ses, Predominava
uma concepedo privatista do Sindicato. A incorporacio de um sentimento de posse da
entidade € bastante explicita no transcorrer do discurso do lider sindical aposentado. A
falta de uma cultura de empresa, as fei¢es de uma corporagio, ao lado da exacerbada
tutela estatal favoreceram a formagdo desse tipo de mentalidade entre os lideres sindicais
dos trabalhadores em atividades portuarias. Diversos problemas do sindicato eram
resolvidos como se¢ fossem problemas de uma residéncia particular.

O nepotismo — segundo um outro estivador — tinha seu lado positivo, mas
também tinha o lade negativo. Segundo ¢le, muitos dos fithos de estivadores eram

marginais e o sindicato aceitava-os no quadro de associados.

“Entrou muito bagulho na estiva ( ... } E aquilo fez muito mal

( ... } Tinha muita cachaca na estiva®*.”

Se por um lado havia muita ‘cachaca’ na estiva, por outro também havia aqueles
que lutavam pelo ‘resgate’ moral do sindicato, e empreendiam verdadeiras campanhas
de moraliza¢do da entidade. O predominio de uma cultura notadamente machista no
setor portuario, favorecia as constantes brincadeiras ¢ comentarios maldosos, recheados
de um considerdvel conteudo pornografico. Também era natural o fato de que todo
estivador possuia um apelido e era por meio deste que o trabathador passava a ser
conhecido & beira do cais™.

Comentando essa particularidade do trabatho ¢ do cotidiano nas docas, Silva (
1995 } comenta que frente a rigidez do trabalho portuério os trabalhadores acionavam

mecanismos de defesa que salientavam a necessidade de se assumir uma postura viril ¢

B4 84 havia duas formas de ingressar no Sindicato: ou através do nepotismo, quando o candidato era indicado por um parente
estivador; ou através da Capitania doa Portos. Segundo informagées obtidas, quando alguém ingressava na estiva pela dltima via, 0s
demais diziam que o sujeite havia “entrado pela janeia”. Informagio obtida do trabalbador aposentado “G* em entrevista datada do
sai 02/11/98.

B5 Exemplos de apelidos: “Tartaruga™, “Macaco”, “Bonitio”, etc. Quanto a0 aspecte do ‘resgate moral do trabalhador portudrio”,
Gitahy ( 1992 : 119 ) destaca que a Sociedade Internacional Unido dos Operérios, organizada pelos trabathadores das docas santistas
no inicio do séeulo, tinha, como uma de suas bandeiras de lata Y ... } o respeito 4 dignidede do trabathador portudrio, buscando
combater ¢ baixo status da categoria através do atendimento de suas necessidades em termos de insmugdo e defesa contra
injusticas, ro local de trabatho e aié nos tribunais, caso fosse necessdrio.”
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corajosa, que fosse capaz de fazer frente as dificuldades impostas pela organizagio do
trabalho.

Duro como era, o trabalho no porto despertava nos trabalhadores a necessidade
de assumirem uma postura fincada nos ideais de macheza e valentia, como forma de se
afirmarem no contexto de um trabalho marcado pelo extremo coletivismo e interagio, €
como estratégia que visava legitimar a presenca ¢ a aceitagfio do trabalhador pelos
demais colegas. Brincadeiras licenciosas, uso freqiiente de apelidos, arrogincia ¢ o ‘ser
destemido,” tinham nesse ambiente de trabalho a fung#io de neutralizar os efeitos
danosos do sentimento de medo entre os que desenvolviam as atividades no cais, uma
vez que 08 riscos de que ocorressem um acidente de trabalho eram freqlientes, haja vista
o fato de o trabalhador encontra-se diariamente exposto aos acidentes de trabalho, em
muitos casos fatais. Nesse sentido o desenvolvimento de uma cultura tipicamente
machista®®® entre os trabalhadores em atividades portuarias, tinha — 2o nosso ver — o
papel de uma ‘ideclogia defensiva’, tal como proposto por Dejours { 1997 ), para quem
essc ‘mecanismo de defesa’ teria o papel de ocultamento das ansiedades e medos
causados pelo trabalho.

Ademais, ‘a ideologia defensiva’ possui caracteres norteadores que encontram-se
em harmonia com as peculiaridades de um dado grupo, direciona a sua atengdo contra
perigos reais e concretos, requer — para se firmar — a participaco e/ou a ades3o de todos
os integrantes de um grupo, sem contar o fato de que substitui os mecanismos de defesa

individuais por estratégias coletivas.

“O trabalho em equipe e a participacdo num grupo de
operagdo cujo sentido é compreendido pelo conjunto dos operdrios
tornam possivel a realizacdo de defesas coletivas .( ... ). Vemos que

o sistema de defesa requer uma grande coesdo e uma solidez a toda

86 Segundo Chalhoub { 1986 ;223 ), “ (... ), 0 machismo é fundamentaimente a linguagem de simbolos através da qual se exprimem
ou se explicitam as tensdes inerentes aos microgrupos séeio-culturais estudados. ( ... ). 0 machismo é lambém um corpo de valores
que induzem os nossos personagens & agdo. O komem despossuido constréi sua identidade social a partir do que faz, ¢ nio,
obviamente, & partir do que tem, pois, por definigdo. ele nada oy ponco tem. Sendo assim, para ele, ser é fazer, e ndo possuir. Por
isso, a ideologia machista enquanto reconstruida pelos despossuidos reveste-se de todo um sentido de agdo. de normas do agir na
comunidade social.”
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prova. Sem diuvida, é por este motivo que este sistema chega a ser

uma tradi¢do da profisséo.

De certa forma as ‘ideologias defensivas’ fincariam entre os trabalhadores uma
especie de codigo de conduta, que atuaria no sentido de neutralizar o medo e os temores
reais, qu¢ uma vez levados em conta comprometeriam a produtividade dos
trabalhadores.

No que concemne a participagdo dos trabalhadores capixabas nos momentos
marcantes da historia desse Estado, destacamos que a década de 1930 o Espirito Santo
esteve caracterizada pela presenca de duas correntes ideologicas no campo politico e que
faziam parte do imaginario da classe trabalhadora disputando influéncia no interior das
organizagOes sindicais existentes: a comunista e a anarquista.

Os estivadores e os doqueiros estiveram presentes em diversas greves realizadas
no decorrer da década de 1930. Em 1934 participaram de uma greve geral influenciada
pela Alianga Nacional Libertadora e motivada por questdes salariais. Outra greve é
realizada em 1935 no setor portuario e que segundo relato “paralisou tudo”, além de
haver provocado forte repressdo policial sobre os militantes comunistas, “embora os
sindicalistas tenham sido poupados™.

De todas as greves realizadas no periodo da década de 1930 em diversos setores,
cabia aos sindicatos presentes na orla maritima o major poder de mobilizacio,
capacidade fortalecida, acima de tudo pela prépria condi¢fo do trabalhador “avulso” que
ndo mantinha vinculo empregaticio e ndo possuia patr50238.

O Golpe que deu origem ao Estado Novoe culminou na intervencdo de muitos
sindicatos, fazendo com que as entidades de representacio ficassem de sobreaviso,
Nesse periodo 0 numero de matérias publicadas na imprensa capixaba exaltando o novo
regime, o delegado regional do trabalho e o0 Ministro do Trabalho s3o caracteristicos da
época, e denotam a vitéria do modelo de sindicalismo oficial propugnado pelo Estado,
difundindo pela sociedade a idéia de que sindicatos, empresarios e governo constituiam-

se em atores que encontravam-se sintonizados.

¥ Dejours, op. cit., pp. 40 € 69.
2 Tosi, Colbari & Malheiros Alves (1995 ).
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Um outro estivador aposentado afirma que por ocasido de seu ingresso ao quadro
de associados do Sindicato ( 1947 ), percebeu que os presidentes da Estiva eram todos
“pelegos”. Ainda segundo essa mesma fonte, o proprio Ariston Fernandes “ndo passava
de um pelego”. Havia um certo temor em contrariar as autoridades, o que dava a
entidade um formato mais conformado com as disposi¢bes vigentes. A forte presenca
comunista néo foi suficiente para neutralizar o peleguismo na orla®.

Segundo ele, por ocasiio da intervencéio militar resultante do Golpe de 1964,
Ariston Fernandes teria chegado com a “forca toda”, entregando o sindicato aos
interesses do movimento que havia dado o Golpe de Estado.

Sobre a forma como as elei¢des eram realizadas, o estivador aposentado ‘G

destaca que os processos eletivos eram acalorados marcados pela exaltagéo dos animos,

o que segundo ele de 14 para c4 ndo mudou muita coisa.

“( ... ) até tapa saia nas eleigbes. ( ... ) era uma briga feia,

mas todo mundo votava. { ... ) Tapa até hoje tem.”

As interferéncias do Ministério do Trabalho no Sindicato eram comuns durante o
periodo que antecedeu o Golpe de 1964. O capitdo dos portos interferia
significativamente nas decisdes do sindicato. As assembléias eram monitoradas por
representante direto do Estado. Numa dada ocasiio, um estivador um pouco mais
exaltado e ao que parece revoltado com a situagdo se levantou, foi até a tribuna e diante
de todos disse que o capitio dos portos podia mandar na Capitania, mas que dentro do
sindicato quem mandava eram os trabalhadores, o que deixou todos apreensivos quanto
ao resultado desse discurso®’.

: 242
Ainda segundo a mesma fonte™,

“Depois do Golpe a situagdo piorou. Numa dessas
ocasides em que eu chegava ao sindicato fui abordado por alguns

companheiros que me disseram: ‘( ... ) some porque estio te

B9 jnformagio obtida com o aposentado “G em entrevista realizada em novembro de 1998,
20 Eatrevistado em 11/98.
M Idem.
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procurando. Vocé é o mais visado’. Nesse tempo eu ‘tava’ no
campo ajudando a organizar os camponeses. E eu disse: ‘eu ndo
vou correr ndo’. Mas diante das circunstdncias inventei um
atestado e fui pra ( ... ) com minha familia toda. Mas ndo adiantou
muito ir pra ( ... ), porque quando vim aqui ( ... ) me prenderam. ( ...
). A policia chegou me algemou e me levou pro 67 ( ... ). Cheguei a
ser torturado. Até meu retrato fizeram de costas, porque o
comandante disse que néo podia ver a minha cara, pois eu era um
baderneiro, bagunceiro (... ). Me prenderam por duas razdes: 1) eu
pertencia ao Partido Comunista e 2) porque estava no campo ( ...

)”’[ organizando os camponeses 1°*.

O discurso do lider sindical ¢ bastante ilustrativo da sitwagdo que imperava
durante a vigente da Ditadura implantada em 1964.

Em 1960 diversas categorias de trabathadores reivindicavam aumentos salariais,
dentre as quais estavam os portudrios. Em 18 de outubro desse ano os estivadores
aderiram & greve geral da categoria, que culminou na paralisagfio do Porto de Vitéria. Os
estivadores reivindicavam dentre outras coisas um aumento de 40% em seus salaros. A
greve teve a duragio de um dia e resultou na obtengfio de alguns beneficios®*.

Em 1961 o jornal Folha Capixaba do Partido Comunista, veiculava no més de
dezembro informagdes acerca das condigSes de vida dos doqueiros®® e dos arrumadores
no Estado. Estes ultimos, como recebiam por tarefa encontravam-se numa situacio de
miséria uma vez que verificava-se uma certa escassez de trabalho.

Em 27 de junho de 1962 os portuarios ao lado de outras categorias langaram um
manifesto exigindo a formagdo de um gabinete ministerial, composto por nacionalistas.
Portuarios, maritimos, estivadores, aerovidrios, etc, paralisaram as atividades na
Guanabara as 00:00 hora do dia 05/07/62 como forma de exigir a formacio de um

Conselho Ministerial democratico e Nacionalista. Os estivadores também paralisaram na

M2 Aposentado “G* em entrevista realizada aos dois dias do més de novembro de 1998,
%42 Grifos e acréscimo do pesquisador.
24 Cf. Tosi, Colbari & Malheiros Alves, { 1995),

3 Este termo ¢ wtilizado mais freqiientements pelos portudrios santistas ¢ se refers aos funciondrios das administragdes portuArias.
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Bahia, Pernambuco, Alagoas, Ceara, Rio Grande do Sul e no Espirito Santo ( sic ).
Como resultado da paralisagio, os ‘nacionalistas’ conseguiram que fosse escolhido um

ministro do Trabalbo, Hermes Lima, favoravel as reformas ‘nacionalistas’ .

“Tratou-se de uma greve essencialmente politica, na
medida em que a reivindicacdo principal era a formacdo de um
gabinete ‘nacionalista’, e por ser, também, de apoio ao presidente

da Republica. 246,

Alis,

“ (.. ) quem primeiro apoiou o Governo Jodo Goulart
foram os portudrios e os ferrovidrios. ( ... ) Foi o primeiro setor que

reve as liderancas todas cassadas. "

O que se constatou nessa greve foi a ampla participagio dos trabalhadores
ligados as empresas pliblicas e estatais. Viviamos no auge do sindicalismo populista.
Isso apontava para a fragilidade do nosso sindicalismo, sobretudo o ligado ao setor
privado, ¢ a dependéncia daquele em relagdo aos poderes pﬁbli003248.

Em 15 de setembro de 1962 ocorren a deflagragio de uma nova greve, resultante
da nfio aprovacio da antecipagdo do plebiscito que definiria a permanéncia ou nao do
sistema parlamentarista no Brasil. Os ‘nacionalistas’ estavam interessados no retomo do

presidencialismo.

“C .. ) foram praticamente as mesmas categorias
profissionais que paralisaram suas atividades durante a greve de
05 de julho as que integraram com mais intensidade, 0 movimento

do dia 15 de setembro.

6 OF Costa ( 1986 : 134).
%7 Fata do lider sindical ‘D* em entrevista concedida ac pesquisador.
M Cf. Costa, op.cit, p. 135.
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“No dia 16 pela manhd, o CGT formalizou a suspensdo da
greve, por intermédio de um comunicado considerando vitoriosa a

greve geral. (... ).

Essa greve teve um perfil essencialmente politico, pois apoiava o presidente
Goulart, numa alianca entre o Governo ¢ os sindicalistas. O apoio ao presidente, que era
favoravel as ‘reformas de base’, beneficiava-o dando-lhe mais forca para combater seus
opositores no Congresso. As categorias que apoiaram Goulart ( trabalhadores nas docas
ferroviarios, companhias de navegacdo, etc ), foram favorecidas por reajustes salariais e
outros beneficios; o que j4 ndo ocorreu no setor privado, dada a forca da represséo e a
baixa motivaciio dos trabalhadores®".

Durante muitos anos os trabalhadores avulsos ficaram 4 margem das benesses do
sistema previdenciario. Foi somente em 1968 que os avulsos passaram a ter direito ao
13° salario, através da Lei n® 5.480/68 que aplicava aos avulsos as disposigBes da
4.090/62 que versava sobre essa garantia aos trabathadores. A Lei supramencionada
também mandava aplicar aos citados trabalhadores as disposi¢des apresentadas na Lei n°
5.707/66 sobre o FGTS. Assim sendo, fol somente durante a vigéncia do regime Militar
que os trabalhadores portuérios avulsos passaram ter acesso ao sistema previdénciario.

E importante destacar que, antes do Golpe de 1964, os sindicatos da orla
possuiam um carater mais ativo politicamente ¢ de destaque no seio da sociedade. Havia
uma preocupagado por parte das entidades de representagio dos trabalhadores nio apenas
com as questdes circunscritas ao universo portuario, mas também por questdes
referentes a assuntos mais gerais. A Estiva, por exemplo, organizava passeatas,
movimentos contra o aumento do custo de vida, participava de greves, dentre outras
formas de manifestacio. Em muitos casos, a Estiva foi pioneira na colaboraciio e
formagdo de outros sindicatos no interior do Estado do Espirito Santo. Havia a forte
presenca de estivadores e outras categorias de portuarios nos quadros de associados do
PC ( Partido Comunista ), fundado em 1935, na cidade de Cachoeiro de Itapemirim.

M Of. Costa, idem, ibidem.
0 f. Costa, op. cit.
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Essa presenga ativa do sindicalismo portudrio na sociedade € interrompida com o
Golpe de 1964, quando entdo muitas liderangas sindicais forma presas, exiladas,
cassadas, e até mesmo mortas pelo Regime. O Governo Federal, através da Marinha
passou a intervir diretamente nos sindicatos, controlando-os severamente. E esta
situacio era fortalecida pelas especificidades do setor portuario, uma vez que este
configurava-se como um setor estratégico da economia, além de os trabalhadores
portudrios estarem em contato constante com trabalhadores e experiéncias politicas de
outras partes do mundo, o que poderia transformar o segmento em foco de rebeldia e
insubordinagao.

Com isso, a vitdria das forcas conservadoras em 1964 interrompeu © processo de
expansio das bases sociais dos sindicatos, e também dos partidos populares, barrando a

luta pelas reformas democraticas que vinham se processando.

“ O regime militar, com a justificativa ideoldgica da
‘ameaca comunista’ ou da repiblica sindical, aniquila todas as
possibilidades das camadas subalternas de defender seus

interesses.” %'

A capacidade de intervencfio dos trabalhadores praticamente passou a ser nula. O
enfraquecimento politico das representagdes populares favorecia a tomada de decisdes
antidemocraticas na esfera das relagdes de trabalho.

Assim, de 1964 até a década de 1980, os sindicatos — sobretudo os portudrios —
enconfravam-se ‘congelados’ ¢ sob forte controle da Marinha. Nesse contexto, o
distanciamento ‘sindicato/sociedade civil’ era quase gue inevitavel™. A criagdio da

SUNAMAM ( Superintendéncia da Marinha Mercante Y3, enquanto entidade que

3 of Oljveira ( 1994 :212).

2 informagio obtida do lider sindical *H? em entrevista realizada em juiho de 1998.

33 gyravés do Decreto-lei n® 3.100, de 07 de marco de 1941, foi criada a Comissdio de Marinha Mercante, que por Sua vez teve essa
denominagic alterada em 19 de fevereiro de 1969, por meio do Decreto-lei n° 64.125, para Svperintendéncia Nacional da Marinha
Mercante ( SUNAMAM ). No dia 27/06/1973 foi publicada no Diario Oficial da Unifo a Resolugio da SUNAMAM n° 4.281, que
invalidava todas as nommas legais que disciplinavam os servigos de estiva, conserto, conferéncia ¢ vigilanciz portuaria, o que
provocou forte reagio entre essas calegorias, contririas & privagio de seus direitos fimdamentats. Com isso, a SUNAMAM, editou,
em sepuida, as ResolugBes n™s 4.281/A, 4.281/B e 4.281/C, numa tentativa — serm sucesso — de comigir os prejuizos impostos s
categorias mencionadas. Diante disso, foi criado um Grupo Interministerial de Trabalho, através da Portaria n° 3.224 de 10/07/1973,
cujas conclustes resultaram na Resolugio n® 4.417/74, que restabelecia quase que por completo o sistema antetior & Resolugdo n®
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definia e tratava de todas as questSes atinentes 4 realidade portudria, favoreceu ainda
mais ¢ de forma atipica o maior relacionamento com o Estado, cujos vinculos com o
sindicato se tornaram mais estreitos.

O Regime foi bem sucedido no processo de esvaziamento ¢ despolitizacdo dos
sindicatos da orla, fazendo com que os mesmos assumissem ainda mais as feicBes
corporativas. O relacionamento dos sindicatos portudrios com suas bases passou a ter
como ponto principal, a divisdo de tarefas entre os associados. As reivindicacdes levadas
a efeito contemplavam apenas os interesses corporativos dos trabalhadores, havendo,
assim, um afastamento das questdes maiores € que interessavam sobretudo, a sociedade
civil.

Com o Golpe os sindicatos portuarios consolidaram um modus vivendi com o
Regime que fosse capaz de angariar o maximo de beneficios & categoria. Segundo o lider
sindical ‘E’

“(... ) a época que os trabalhadores portuarios obtiveram
mais vantagens foi durante o Regime Militar. Deram um ‘sossega
ledo’ pra gente. Eva do interesse do Regime estar bem com a gente.
( ... ). A drea portudria foi a drea que o FEstado mais tinha

participacdo.” 234

No intuito de manter um bom relacionamento com o pessoal da orla, o Estado
passou a dispensar ao setor uma consideravel atencfo. Diversos beneficios foram
outorgados, o que com certeza funcionou como neutralizador de tensdes no porto ou de
qualquer forma de organizaciio que se opusesse ac Regime. Segundo um lider sindical
entrevistado, as propostas de direita que nfo agradavam ao0s portuarios eram
rapidamente dissolvidas pelo Regime. Havia, segundo dizem, “grande interesse em
deixar o pessoal da orla em paz”. Foi nesse contexto que surgiu a figura do coronel
Jarbas Passarinho, personagem esiratégico na mediacio entre Estado e interesses dos

portudrios. Dono de uma visdio bastante ampla da importancia do sistema portudrio para

4.281/73. Por meio de 19 Resolugdes expedidas posterionmente, a SUNAMAM, foi fazendo uma série de ajustes na de n° 4.417/74;
ajustes estes que culminasam na publicaciio, em 02/02/1984, da Resolugfio n® 8.179/84.
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a estabilidade do Regime, Passarinho passou a defender os interesses desse seleto grupo
de trabalhadores, pois sabia que ao Estado j& bastava a oposi¢do por parte da classe
média e do setor estudantil, nfo sendo salutar 4 ordem estabelecida a emergéncia de uma
oposigdo no setor portuario. O Pais ja com uma elevada divida externa precisava de um
sisterna portuario ‘amigavel’ e ‘docil’ para o escoamento da produgdo.

Tal fato fortaleceu sobremaneira o corporativismo na orla. Ao lado de uma
legislagio altamente protecionista e corporativa, verificou-se o afastamento do
movimento sindical portuario do movimento sindical mais ample. Aos poucos 0s
sindicatos da orla foram se fechando em si mesmos e se distanciando cada vez mais da
sociedade civil, a ponto de durante os conflitos que culminaram no ‘novo sindicalismo ’
do final da década de 1970, os porturios haverem ficado praticamenie & margem ¢
afastados desse movimento de renascimento e efervescéncia sindical.

Falando sobre esse momento historico para o sindicalismo brasileiro um lider

sindical portudrio afirma que,

“( .. ) os sindicatos portudrios encontravam-se sob
intervencdo militar. O sindicalismo portudrio ndo participou desse
movimento. Em 1982 eu fui chamado na Capitania dos Portos por

estar usando uma boina com a estrela do PT. »233

Isso também fez com que o movimento sindical portuario permanecesse isolado

das discussdes que marcaram a formagéo das centrais sindicais.

“Aprisionados pelo regime autoritdrio e refugiados no
estritamente corporativo, esses sindicatos permanecerain isolados
do movimento de renmovacéo sindical desencadeado no ABC
paulista — o novo sindicalismo - e do processo de constituicdo das

centrais sindicais. »256

284 Ererevista datada do més de novembro de 1998, Participaciic aqui tem o sentido, sobretudo, de ‘imtervengdo’
5 Eala do sindicalista ‘D* em entrevista realizada em novembro de 1998 na cidade de Vitéria/ES..
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E somente agora com as reformas que estdo sendo inseridas no setor portuério é
que o sindicalismo do segmento surge ap6s um consideravel periodo de siléncio. Apés a
implantagdo da Lei n® 8.630/93 € que o movimento sindical portuério retorna aos
noticiarios, surgindo como uma forga de pressdo antes desconhecida do grande publico.

E claro que em todo esse processo de distanciamento nfo devemos desconsiderar
o peso da legislagio getulista na concessdo de oportunidade aos militares na
consolidagdo de um perfil notadamente corporativo e fechado entre os trabalhadores
portuarios. Isto porque os militares serviram-se da legislagio promulgada nas décadas de
1930/40, como mecanismo de controle sobre os sindicatos, uma vez que essa legislaco
fincava as bases e abria espago para o controle estatal sobre as entidades sindicais; o que
demonstra, em parte, a vitalidade do sistema corporativo de representacio de interesses,
que foi capaz de atravessar, praticamente incolume a todas as transformacdes de ordem
econdmica, politica e social pelas quais a sociedade brasileira passou.

Com a legislagdo da década de 1930 os sindicatos passaram a fazer parte do
aparetho de Estado, ou como diria Boito Jr ( 1991 ), o aparelho sindical brasileiro passou
a integrar o aparelho burocratico de Estado, estando por conseguinte subordinado &
burocracia estatal.

No caso dos sindicatos portuarios isso se tornou mais acentuado. A tutela estatal
sobre os sindicatos do setor era muito extensa. Apesar de atuar como amortecedor dos
conflitos e ‘tatica’ de controle sobre os trabalhadores, a institucionalidade corporativista
implantada néo conseguin impedir que as entidades sindicais portuarias assumissem o
papel de defensoras dos direitos dos trabalhadores. O caso portudrio ilustra

significativamente essa constatagio, e nesse sentido, Colbari ( 1996 ; 25/6 ) destaca que

“( .. ) o caso particular dos portudrios é bastante
ilustrativo do cardter bifronte do corporativismo latino-americano
identificado por O’Donnell: a face estatizante que realiza a razéo
do Estado, a ele subordinando os interesses organizados da
sociedade civil — em alguns casos além da tutela verifica-se a

identifica¢do entre Estado e sociedade ou mesmo a absor¢do desta

5 Cf Colbari { 1996 : 28 ).
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por aquele — e a face privativa que abre 0§ espagos institucionais

¥

aos interesses organizados de cardter privado.’

Uma outra avaliagdo que se faz é a de que durante a vigéncia do Regime Militar,
a elite entdo no poder, se encarregou de isolar a categoria dos trabathadores portuarios
do conjunto do movimento sindical mais amplo, tendo em vista o fato de 1} o porto ser o
berco do Partido Comunista no Brasil e devido 3 posi¢do estratégica do setor no
contexto da economia era fundamental que se neutralizasse os focos de oposicéo; 2) as
informagdes chegavam muito mais répido e primeiro no setor portudrio, dada,
principalmente a sua posi¢do estratégica. Assim, sabia-se rapidamente o que estava
acontecendo no movimento sindical em outras partes do mundo. O porto ¢ra o elo entre
o movimento sindical local e nacional com o movimento sindical mundial, ¢ por essa
razio era interessante que o Regime isolasse, impedindo o contato com o movimento
sindical dos outros setores nacionais. A ‘cadeia’ de informacdes tinha que terminar ali
mesmo, no porto.

A legislagdo implantada nas décadas de 1930/40, favoreceu a sedimentagio dos
privilégios de representagfio do sindicalismo portuario, legitimando, simultaneamente, a
exclusio dos ndo sindicalizados gragas a exclusividade de mercado, e o surgimento de
alto potencial de barganha entre sindicaio e Estado, com o isolamento do primeiro em
relacio 4 sociedade civil.

Um exemplo muito claro disso estd na institnigdo das Delegacias de Trabalho
Maritimo — DTM’s .Segundo a CLT, cabia as DTM’s a fungio de efetuarem as
matriculas dos trabalhadores avulsos até um patamar estabelecido anualmente pelas
respectivas entidades. Ademais cabia as Delegacias junto com os Conselhos Regionais
do Trabalho Maritimo ~ CRTM -, a responsabilidade na fiscalizagdo ¢ controle dos
servicos dos avulsos e os conflitos entre trabalhadores e tomadores de servigo™ .

Nesse sentido, retornamos a algumas questdes relacionadas com o nepotismo e a
pratica do closed shop system, que como ji vimos, constituem-se em caracteristicas ¢
praticas do setor porturio que atuaram no sentido de refor¢ar ainda mais o ‘espirito de

corpo’ e de ‘grande familia’ que se encontram presentes no cais. Havia uma certa

162



confusdo entre o que seria ‘sindicalizado’ e ser “matriculado na DTM. Como tivemos a
oportunidade de verificar, 4 DTM’s cabia efetuar a matricula dos trabalhadores avulsos.
Isso posto, constata-se que estar matriculado na DTM nfo implicava em se ter acesso
direto ao trabalho. Ndo havia automaticidade entre ‘estar matriculado’ e ‘sindicalizado’.
Para ter direito ao trabalho era necessario mais do que a matricula na Delegacia do
Trabalho Maritimo. Era necessério que o trabalhador se sindicalizasse.

Segundo um lider sindical capixaba, a obrigatoriedade em sindicalizar-se néio era
uma imposi¢édo dos sindicatos e sim das DTM’s. Eram as Delegacias que orientavam os
trabalhadores, afirmando-lhes que para participarem da escalagio de trabalho,
precisariam estar sindicalizados. As entidades de representagiio dos trabalhadores
restava simplesmente adequarem-se as normas estipuladas por aquele &rgio
governamental.

Essa determinacio foi colocada na década de 1930. O Estado desse periodo
organizou € deu uma atribuigéo as entidades de representacéio dos trabalhadores avulsos:
a tarefa de executarem a escalagdo do trabalho, ou seja, para além de um mero
representante dos interesses de uma categoria profissional, ao sindicato cabia a fungdo
de gestor da méo-de-obra no segmento portudrio, o que desobrigava a classe patronal
das responsabilidades que uma rela¢do de trabalho com vinculo empregaticio delega.

Nas palavras do portuario entrevistado,

“( ... )} se o patronato faz a escala¢do, ele passa a ter as

prerrogativas de vinculacdo empregaticia. ~258

Esse aspecto legal fez com que com o tempo a linha divisdria entre o ser
matriculado e o ser sindicalizado ficasse ténue, quase que inexistente; mesmo porque se
levarmos em conta o aspecto pratico da questdo ela havia desaparecido ou pelo menos
caido no esquecimento. O sindicato, na tentativa de manter uma coeréncia e estabilidade
entre a sua mao-de-obra, recorria a uma sindicalizagiio compulséria. Paulatinamente,

portanto, o sindicalismo portuario foi se tornando cada vez mais corporativo, o que ao

#7 Cf. TRABALHO avulso em ritmo de impasse. In: Portos e Navios, abril de 1989, p 05.
2% Portuario ‘I em entrevista realizada em novembro de 1998,
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lado da situaglio precéria em que viviam a maioria dos trabalhadores e pela negatividade
que envolvia a categoria no imaginério social, fizeram com que a ‘consciéncia coletiva’,
o comportamento corporativo, os ideais de solidariedade e cooperagiio se tornasse mais
acentuados naquela categoria de trabalhadores. No caso da Estiva isso era ainda mais
gritante.

Com os conferentes e vigias o acesso 4 matricula na DTM era obtido mediante a
realizacdio de concurso publico organizado pelas préprias Delegacias do Trabalho
Maritimo. Segundo a CLT era necessério que o pleiteante a cargo no porto tivesse entre
21 e 45 anos de idade®’, possuisse atestado de vacinagio e de robustez fisica, bem como
de bons antecedentes, além de estar quites com o servigo militar®®.

A DTM fazia o somatdrio de ‘horas’homem requisitadas’ no ano anterior e
dividia por 2.880 que era o total de horas apurado num periodo de 12 meses, com o
trabalhador trabalhando 8 horas por dia, todos os dias do ano, sem domingos, sabados ou
feriados. Essa equagdo fornecia o miimero de homens que deveria ser admitido periodo
em pauta®®'. Ao ser aprovado no concurso, o individuo obtinha da DTM o seu mimero
de matricula, mas deveria ir ao sindicato para ser escalado. L4 chegando era informado
de que para ser escalado era necessirio que se sindicalizasse, o que era feito
rapidamente. Daf os altos indices de sindicalizagio no segmento portuario.

No interesse de ja ir treinando os futuros trabalhadores avulsos, sobretudo
estivadores — com toda certeza a categoria mais numerosa e durante muitos anos a mais
influente no setor -, os pais pegavam seus filhos e davam a estes o que era conhecido
como ‘carteirinha’- uma espécie de autorizagdo dada a um nfo sindicalizado. O
trabalhador ‘carteirinha’ preenchia a vaga dos que faltavam ou complementava o quadro

da m&o-de-obra nos momentos de pico.

“Ouem dava a autoriza¢do da ‘carteirinha’ era a DTM. (

.. ). Geralmente eva em torno de 20% do quadro para atender os
b

% J4 no Regulamento da Profissio de Conferente de Carga ¢ Descarga do Espirito Santo a idade requenida para o ingresso na
g;oﬁsséo de conferente era entre 18 ¢ 45 anos de idade. Cap. Il Art. 67, alinea b".

Cf. Portos e Navios, zbril de 1989, p. 05,
1 5 Revista Portos e Navios de abril de 1989 traz o seguinte exemplo, para facilitar a nossa compreenséo: “( ... } o levantamento
feito no Porto de Salvador no periodo de maio de 1986 a abril de 1987 apurou que 05 conferentes trabalharam 175.096 horas, cuja
divisie por 2.880 atinge 60,79. Como o quadro de conferentes do porto de Salvador possuta 57 homens, seria necessdrio guatro
trabathadores para preencher as necessidades daquele porto™.

164



picos de trabalho. O critério de selecdo pra ser ‘carteirinha’ eles
deixavam a cargo do sindicato. Dai o espirito de corpo que faz?
Chama os filhos pra compor as ‘carteirinhas’. Como eles ndo
tinham previdéncia, a prépria seguridade social do estivador no
caso de doenga ou velhice era o filho. E por isso que na Estiva a
questdao de pai pra filho é algo muito sedimentado. (... ). E isso é a

, . 3262
nivel mundial.

Acima de tudo, a insergdo dos filhos no trabalho — uma espécie de tatica de
perpetuacdo das linhagens profissionais — agia no sentido de garantir a futura
sobrevivéncia da familia. Ter um pai na Estiva era, em certo sentido, a garantia de
emprego, ou seja, a certeza de que ndo se iria ficar desempregado e a familia
desamparada.

Os processos de formag8o profissional eram calcados sobre uma outra 16gica,
diferente e divorciada do discurso gerencial moderno, marcado pela impessoalidade das
relagbes de trabalho. A informalidade dos processos de formago nfio significavam
ineficcia, pois eles possuiam uma larga histéria de eficiéncia. O aprendizado era
adquirido com a convivéncia constante com a dinamica do trabatho, que era fortemente
utilizado como forma de transmisséo de conhecimentos dos segredos do oficio. Segundo
Couper ( 1986 ) essas praticas aparentemente nepéticas possuiam um fundamento social
¢ se justificavam pela formagio de novos trabalhadores. Os pais nfio davam apenas um
trabalho aos seus filhos. Davam também o ensino das técnicas que envolviam o processo
produtivo. Se fosse necessaria, era utilizada a coercio fisica. Em sintese, o fitho
acompanhava o pal, que por sua vez ajudava o filho na assimilacio dos segredos do
oficio, e este retribuia o favor patemo quando os seus pais envelheciam, ao garantir a
satisfacdo das necessidades bdsicas da familia. E esse circulo sé perpetuava
indefimidamente.

Como temos tido a oportunidade de observar, o corporativismo emerge ¢ se
consolida no movimento sindical portudrio em decorréncia nfio apenas de fatores de

ordem institucional, mas também como resultado da prépria cultura portuaria, dos

2 L ider sindical ‘D* em entrevista concedida ao pesquisador, e realizada em novembro de 1998,
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modos de se exercer o trabalho, das condi¢des nas quais este foi se organizando, da
forma como a propria sociedade concebia e imaginava o trabathador portudrio, do
distanciamento ao qual porto e sociedade foram condenados. A outra face desse
processo de corporativizagio estava no papel de peso ¢ na importancia do aparato
legislativo montado nas décadas de 1930/40.

A especificidade desse modeio de sindicalismo encontra-se 110 reconhecimento
de que para além de um mero representante dos interesses dos ftrabalhadores, a
“corporagio sindical portuaria” emerge e se consolida como a fornecedora de méo-de-
obra no segmento para os tomadores de servico. Ndo exerce, portanto simplesmente a
fungdo de sindicato, de representante dos interesses da categoria profissional, mas
acumula atribuicdes nfio encontradas nos outros setores da economia. Afua como
prestadora de servigos, nesse caso, servigos portuarios. Nas palavras do prof® Catharino (
1694 :58),

“( ... ), trata-se de uma entidade mista complexa. Tem algo
de cooperativa, de sociedade civil, e até de empresa
concessiondria. Esse complexo hibridismo responde pela quase
totalidade dos problemas oriundos de sua atividade na drea
tercidria da economia, no setor de transportes.

“Também esse hibridismo justifica plenamente seja
colocado e tratado juntamente com a corporagdo profissional.

“Sua estrutura simbidtica, seus dois rostos a4 maneira de

. Jano, suas duas atividades-fim, concorrem para sua unidade, pois

se confundem e até se fundem”.

Para concluir este tépico verificamos que, apesar de Boito Jr ( 1991 ) argumentar
que uma das fungdes do sindicalismo de Estado ¢ justamente a de desorganizar os
trabathadores, constatamos que no caso dos trabalhadores portuarios isso néo chegou a
acontecer, pois os sindicatos de trabalhadores portuérios conseguiram contornar a forte
ingeréncia estatal, dentro dos marcos legais, obtendo por conseguinte amplos beneficios

a0s seus associados. Os sindicatos percebiam que a legislagio que geria o trabalho no
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segmento portuario podia funcionar como suporte e legitimadora da concessio de
beneficios que satisfizessem aos anseios dos trabalhadores, bem como o fator que
institucionalizava os vinculos da entidade de representacio com a cipula do Estado.

O fato de controlar o mercado de trabalho do setor favoreceu a alta
sindicalizagio dos trabalhadores portudrios e uma acentuada vinculagiio das enipulas com
suas bases. Ao conceder aos sindicatos o controle sobre 0 gerenciamento da mio-de-
obra, o Estado delegou aos sindicatos avulsos um poder politico e a sedimentaciio de um
potencial de luta e combatividade nfio encontrados nos demais segmentos do
sindicalismo.

Todavia, esta situacho favoreceu o forte apego 2o padrio corporativista de
representacdo de interesses, sobretudo apds 1964. O vinculo acentuado com o Estado fez
com que o sindicalismo portuario, sobretudo o “avulso™ se fechasse em si mesmo, de
forma que “tudo passasse a gravitar em tomo de seus proprios umbigos”, j4 que
desenvolveram uma postura um tanto quanto arredia no que se refere aos temas politicos

mais amplos e que envolviam interesses que diziam respeitos 4 toda sociedade civil.
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Consideracoes Finais.

A emergéncia de um novo paradigma tecnoldgico € organizacional tem sido
considerada por alguns pesquisadores como um verdadeiro desafio a classe trabalhadora
de todo o0 mundo. Dentre esses, citamos Ricardo Antunes, que considera o modelo de
gestdo do trabalho idealizado pelos japoneses, conhecido como o “modelo japonés”
como sendo o mais nefasto e destrutivo para a classe trabalhadora, uma vez que o
mesmo tende a fragmentar, fragilizar e precarizar a for¢a do proletariado.

Tal modelo tende também a causar a precarizagio das condi¢bes salariais e de
trabalho de milhdes de operarios, uma vez que tem como um de seus pilares de

sustentacio a terceirizz;u;;?sio263

, na medida em que faz com que os operarios das empresas
terceiras sejam colocados fora da protecio sindical vigente nas empresas contratantes.
Tal modelo de gestfio vem individualizando a relagdo capital-trabalho, pondo a baixo o
potencial de luta ¢ combatividade a nivel coletivo que sempre caracterizou a classe
trabalhadora®®.

Mas, mesmo em meio a esses percalgos, Antunes ¢ré no potencial revolucionario
da classe trabalhadora, uma vez que esta ainda continua desempenhando um papel
estratégico na producdo de riquezas. Para ele, a classe trabalhadora mesmo “mais
Jragmentada, heterogénea e complexificada” & a classe “que tem a possibilidade de
virar a pagina da Historia.”

Outros pesquisadores consideram esses novos modelos de gestdo como uma
espécie de refinamento da exploragio que o capital exerce sobre o trabalho; o discurso
de tais métodos apesar de aparentemente democrético possui como pano de fundo a
exacerbagio da exploracdo, na medida em que favorece a apropriagio por parte da
empresa do saber pratico que os frabalhadores foram acurnulando ao longo de sua
vivéncia e interacdo com a dindmica do processo produtivo. Acima de fudo, os novos
modelos organizacionais respondem satisfatoriamente aos ansetos da’ acumulacio
capitalista, visto que conseguem conciliar de forma simulténea dois grandes interesses

do empresariado: “permitem” que o trabalhador desenvolva seu potencial criativo,

#* Sobre Terceirizagio, ver pesquisa DIEESE (1993 ).
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mantendo-o a0 mesmo tempo, sob forte controle patronal. Ou seja, cria-se uma maéo-de-
obra habil, criativa e eficiente, mas ao mesmo tempo ‘domesticada’. Ressalta-se também
o fato de que essas novas estratégias de gerenciamento possuem algumas similaridades
com o padrio taylor-fordista, s6 que com uma nova roupagem, visto que enquanto este
preconizava prioritariamente a geréncia cientifica da producdo, aquele prioriza o
controle cientifico sobre a mao-de-obra, gragas ao apoio fornecido pelas ciéncias
humanas que passam a obter um status ¢ uma respeitabilidade maiores nesse novo
formato 0rganizaciona1265. { Gorz, 1980 ).

Offe ( 1998 ) por sua vez discorrendo acerca das politicas de ajuste neoliberais
destaca o papel revoluciondrio que as mesmas possuem. Além de ser detentor de uma
base cientifica, 0 neoliberalismo — segundo Offe — almeja acima de tudo & formagio de
um novo ser humano, de um trabalhador que seja rapido, eficiente e capaz de dar
respostas rapidas s exigéncias de um mundo cada vez mais competitivo. Ao lado de
uma visio ou concepgiio de homern, a proposta neoliberal também finca as bases para a
consolidacio de um novo tipo de Estado, agora mais ‘enxuto’, que quase ndo interfira na
economia, € que se possivel, cobre poucos impostos. Estados desse tipo tém - segundo
ele - um grave problema: dependem muito dos investimentos privados e passam a fazer
apenas aquilo que o mercado — diga-se as empresas — quiserem como forma de ndo
perder forga econdmica e investimentos. Um Estado, portanto, a mercé de interesses
especificos. E por tras de tudo isso ainda ha o perigo de se comprometer 0s postutados

fundamentais do regime democratico.

“O excesso de poder do mercado afeta a confian¢a na
democracia. Um Estado fraco comega a fazer o que as empresas

quiserem. As pessoas Se perguntam entGo para que serve a

4 ANTUNES, Ricardo (1995). Nem fordismo, nem toyotismo; para alem do capitalismo. Entrevista concedida 2o Jornal do PSTU,
o° 53 de 01/06 & 07/06/95.

5 A gerdncia moderna visa em dltima instincia expandir o3 principios norteadores dz racionalidade 1éenica & gestio dos recursos
humanos, tendo como legitimadores a Sociologia e a Psicologia. “Logo nemkum rompimento com Taylor. Um mesmo objetivo:
transformar em ciéncia a arte de organizagdo e do comando. " Em sintese, o que se pretende com essas novas formas de organizacio
do trabalho “é pér em pratica, em proveito do capital, essa iniciativa das massas, conservando no enlanto, o completo controle do
processo de produgdo ( ... ). Gorz, 1930
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democracia se as decisées sdo tomadas onde ndo temos
P’266

influéncia.
Xavier ( 1996 : 118 ) acentua que para os neoliberais 0 caminho para o equilibrio
econdmico passa pelo crivo do anti-intervencionismo estatal e pelo combate &

mentalidade anti-mercado. O livre mercado apresenta-se como auto-suficiente no que

concerne a dissolucdo dos monopdlios.

“No entanto, quando falam em monopdlio, os neoliberais
abrangem os monopdlios industriais e os monopdlios da méo-da-
obra ( corporagées sindicais ). Para acabar com os monopélios
industriais, a receita é a ndo-intervengéo do Estado; para acabar
com os monopolios trabalhistas, a receita é a intervengdo estatal
— através de reformas constitucionais — na eliminagdo de medidas

que garantam direitos aos trabalhadores”.

No entanto, se 0 mercado apresenta-se sob muitos aspectos como uma realidade
auto-suficiente ¢ que atende aos imperativos capitalistas quanto a eficiéncia e a acio
racionalizadora da técnica organizacional e da produgfo, o mesmo ndo pode ser dito no
que se refere 4 garantia de uma distribuigo de rendas equitativa. Esta por sua vez exige
mais do que nunca a agfio publica como fator capaz de garantir os elementos
fundamentais na montagem de wma politica que prime pela preservagio dos direitos
sociais de muitos que nfio tém um acesso satisfatorio as benesses do mercado.

O processo de reestruturagdio portudria — integrante de todo esse amplo processo de
reestruturagéio do capital -, tem se efetivado de forma paulativa, se consolidando dia
apds dia no universo portuario, redefinindo as tradicionais formas de exercicio das
tarefas e das fungSes tradicionalmente delegadas aos sindicatos de trabalhadores do
setor. Aos poucos, um novo tipo de trabalhador portudrio vai surgindo em substituigdo

ao esteredtipo presente no imaginario social. O proprio ambiente no qual as atividades

4 Cf. O NOVO poder. Entrevista com Claus Offe concedida 4 Revista VEJA de 08 de abril de 1998 { paginas amarelas ).
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sdo desenvolvidas atravessa uma fase de mudangas. A economia mundial assume
simultaneamente a tudo isso uma nova conformacao.

Tais modificagbes fazem com que as entidades de representago sejam postas de
sobreaviso, empreendendo amplos esforgos no sentido de se resguardarem da extingao, e
de garantirem a protegdo aos empregos dos que ficam, uma vez que a exclusividade no
mercado de trabalho encontra-se com seus dias contados.

No Brasil, o fim da exclusividade de mercado se consolidou em 25 de novembro
de 1998, quando o Congresso Nacional aprovou a Medida Provisoria ( MP ) n°® 1.728,
que confirmava o fim do controle sindical nos servigos portuarios.

No entanto, j& no dia seguinte a aprovagio dessa MP verificou-se que a mesma
acabou sendo desacreditada, através de uma demonstracdo de forca das entidades
sindicais. No dia 26 de novembro os lideres sindicais, numa demonstracfo de astlicia e
versatilidade conseguiram barganhar com o empresariado do setor uma forma de adiar
por trés meses a transferéncia da gestéo da forga de trabalho para 0 OGMO.

Transformada em Lei - a de n° 9.719 de 27 de novembro de 1998, a MP n° 1.728
aponta significativamente para as turbuléncias que tém caracterizado o processo de
reestruturacio produtiva do segmento portuario, haja vista o fato de que aquilo que ela (
a MP supramencionada ) aborda, j4 havia sido estabelecido na Lei de Moderniza¢fo dos
Portos, em seu artigo n 18 que sacramenta a figura do OGMO como gestor da méo-de-

obra no cais e agente executor das politicas de relagdes de trabalho®’

. Ao que parece,
dadas as resisténcias sindicais e também as indefinices do empresariado, faz-se
necessério a adogio de novos artificios legais com o intuito de reforgar aquilo que a Lei
n 8.630/93 — detentora de um perfil tipicamente auto-suficiente — ja havia colocado. O
que ocorre na realidade é o fato de que a Lei n° 9.719/98 que retira de vez o controle
sindical sobre o mercado de trabalho, simplesmente repete uma determinagdo ja
colocada na Lei de Modernizagdo Portudria, consubstanciando a fragilidade ou os
constantes recuos do projeto estatal frente aos impasses de trabathadores ¢ empresarios
do setor portuario. '

Associada & idéia de modernidade encontra-se a privatizagdo, que vai

acambarcando o segmento como um todo, gerando uma forte resistncia por parte dos
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trabalhadores e seus sindicatos; para quem a privatizagéio constitui-se num verdadeiro
retrocesso, haja vista o fato de que a historia tem nos mostrado que no passado o
Governo teve que investir nas 4reas estratégicas, uma vez que a iniciativa privada ndo
possuia recursos suficientes para injetar na economia. A histéria do Brasil nos revela
claramente a atuag@o e o papel estratégico do Estado enquanto propulsor do processo de
expansdo do parque industrial brasileiro, enquadrando a industrializacdo nacional na
logica do capitalismo de Estado e da Modemizagio Conservadora.

Para o movimento sindical, o processo de privatizagio em nenhum momento
oferece garantias de que novos investimentos e a expanséo do setor serdo levados & cabo
pelos empresérios. A privatizagfio tem sido vista pelo governo como a saida para a
modernizagio e melhor aparelhamento dos portos, argumento rebatido pelos sindicatos
que destacam que o problema das estatais ndo estd no fato de elas serem cstatais, mas na
forma como sio administradas e os fins escusos que norteiam muitas das administracdes
de tais empresas.

Em muitos casos o discurso gravita em torno nfio do combate a privatizagio em s,
mas a privatizagio de setores considerados estratégicos no ambito da economia e da
soberania nacionais. No caso portuario a questio da infragiio 4 soberania nacional é algo
- por demais evidente, uma vez que os portos, por estarem em regides de fronteira,
precisam ser administrados diretamente pelo Estado. A concess3o a iniciativa privada do
direito de explorar a atividade portuéria, sobretudo pela via da manipulacio de cargas de
terceiros, revela uma forma de uso publico de um servi¢o sob a diregfio de uma pessoa
de direito privado, o que segundo os lideres sindicais configurar-se-ia numa
inconstitucionalidade.

Pontes de Miranda apud Parecer encomendado pela FENCCOVIB e FNE, faz o

seguinte comentario:

“O regime dos portos compreende as regras juridicas,
inclusive puramente administrativas, sobre policia maritima e
portudria, sobre medidas de navegagdo, ancoragem, entrada e

saida, higiene, ordem e procedéncia, etc. Compete a Unido a

7 PORTOS: nova Lei também desobedecida. In: O Globo, 10 de dezembro de 1998,
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exploragdo dos portos nacionais organizados, quer diretamente,
quer a cargo de concessiondrios ou de arrendatdrios, sob sua

fiscalizagdo ™™,

E mais:

“Esses servigos, ditos portudrios, formam um conjunto
de atividades e de vrelages juridicas que requerem uma
autoridade publica para administra-los, razdo por que ndo

existem portos privados em parte alguma. 269

A incopstitucionalidade da privatizagdo dos portos tem sido uma questio muito
difundida pelo movimento sindical e mesmo nos casos autorizados pela Constitui¢do —
autorizacio, concessio ¢ permissio — a atividade ainda deve permanecer sob a
fiscalizacio direta do Estado, o que nfio acontece com a Lei n® 8.630/93 que no seu

artigo 6", §2° faz a seguinte afirmagéo:

“Os contratos para movimentagdo de cargas de terceiros
reger-se-do, exclusivamente, pelas normas de direito privado, sem
participagio ou responsabilidade do poder publico”. ( grifo meu
).

E o paragrafo 3°, do mesmo artigo acaba finalmente apresentando uma contradicéo

ao afirmar que,

%2 Comentarios & Constitigho de 1967 com a Emenda n® | de 1969, tomo IL Sio Paulo, RT, 1970, p. 113.
2% parecer encomendado pelza FENCCOVIB e FNE, p.02.
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“ds instalacbes de que trata o caput deste artigo ficardo
sujeitas a fiscalizagdo das autoridades aduaneira, maritima,

sanitdria, de satde e de policia maritima.”

As autoridades mencionadas no paragrafo citado acima sdo de responsabilidade do
poder publico. O texto acima mencionado apresenta uma contradicio evidente, ao
afirmar que a operagdo portuaria de mercadorias de terceiros serd feita sem a
responsabilidade do poder publico, sendo que no paragrafo seguinte a Lei de
Medernizagdo Portuaria estabelece a intervencdo de um conjunto de autoridades que
possuem atribuigdes que sfo por si mesmas proprias e caracteristicas do Estado. Dessa
forma, a retirada total do Estado do ambito da gestdio do sistema portuario ¢ vista — pelos
sindicatos e alguns advogados -, como uma ofensa  soberania nacional e aos postulados
constitucionais®’’.

Alguns cientistas sociais ( Sader et alli 1996 ) tém frisado que

“( .. ) a privatizagdo significou que o Estado Brasileiro
Jogou pela janela um conjunto de empresas que lhe possibilitavam
uma politica econdémica auténoma. Esse é o significado maior da
privatizacdo. O significado maior da privatizacde ndo é, de
maneira nenhuma, o de reduzir o déficit das empresas publicas.
Reduz-se o déficit de empresas publicas alterando as tarifas. O
significado maior estd em que, através das empresas publicas,
conserva-se a capacidade de manejar uma certa drea de politica
econbmica, coisa que um pais periférico tem obrigagdo de fuzer,
dado que ele ndo pode fazer politica econémica pela via da
moeda. ” ( pp. 96/7 ).

# Um exemplo interessante de privatizagio portudria é o da Malasia, onde o governo privatizou varios portos locais, transformando-
os em companhias acionarias, mantidas sob o controle do Estado mas desenvolvendo operagbes semelhantes as de wma companhia
privada. Essas companhias tém em sua composicio, mas de forma minoritiria “o setor privado que, além disso formard parte da
Jjunta de dirgiores com direitos pitblicos.” In: Rondinelli & lacono ( s/d ), p.43.
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Rondinelli & lacono ( s/d ) ressaltam que a privatizag8io tem sido um recurso
muito usado por governos de todo o mundo, como mecanismo de promogdo ¢ sustento
do desenvolvimento econdmico’ \. Tal como vem acontecendo no Brasil, a privatizaco
em outros paises também tem se caracterizado como um processo cujo desenvolvimento

tem sido mais lento do que o esperado por seus partidarios. Eles constataram que

“( ... ) os governos de iodas as regides do mundo
continuam enfrentando sérios desafios ao desenhar e implementar

Fo- » = g n2 72
suas politicas de privatizacdo.

Ao optar pela privatizagio dos portos, o governo brasileiro deixa claro — além do
seu interesse em se retirar da gestio do setor — a expectativa que possui quanto aos
investimentos que espera serem realizados pelo setor privado nos portos, uma vez que o
Estado afirma ndo estar em condicdes de fazer investimentos nesse sentido. Ao abrir
espago 4 iniciativa privada, o Estado estaria viabilizando a retomada do crescimento dos
portos brasileiros, tornando os servigos e produtos mais competitivos, gragas & melhonia
de sua eficiéncia e reducdo dos custos.

Contudo, representantes do setor privado tém se ressentido do fato de que falta por
parte do Governo, a implantagio de uma politica que favoreca e facilite aos empresarios
a obtencfio do crédito necessario 4 modernizagio do setor portuario. Em outras palavras,
a privatizagio do setor portudrio, lenta como tem sido, resulta ndo apenas da resisténcia
sindical, como também da faita, por parte do Estado, da montagem de uma politica de
crédito especifica que dispense aos investidores privados as condigGes necessarias 2
modernizagio do setor” .

A privatizagio dos portos brasileiros tem assumido a forma de contratos de
arrendamento, uma forma de privatizagdo muito difundida no mundo, sobretudo na

América Latina e Africa. Nesse sistema,

™ pondinelli & lacono, op. cit. p. 21, fazem a seguinte consideragio acerca da privatizagio: “Em seu sentido mais estreito, a
privatizagde é definida como a venda da ativos piblicos aos investidores privados. ( ... ). Toedavia, o conceito mais amplo da
privatizagde inclui politicas que fomentam a participagdo do setor privade no desenvolvimento du infraestrutura e provimento de
servigos piblicos, e que eliminam ou modificam o status de monopdlio das empresas estatais.” :

27 of Rondinelli & facono, ap. cit., p- 09.

7 além disso, encontra-se a heranga deixada pelos Estado aos operadores portuirios: portos sucateados. e tecnologia obsoleta.
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“( .. ) As companhias que arrendam as instalacées
assumem a responsabilidade de sua operag¢do, sua manutencio e

da reposicdo do capital circulante. ( ... )."*™

Em outras palavras,

“Arrendamento é um contrato em que o dono de um bem
passa para uma outra pessca ou empresa o direito de usar e
explorar a propriedade, durante um periodo pré-determinado de
fempo. Para tanto, o interessado precisa pagar uma gquantia

estipulada pelo proprietario. "

Ou seja, os contratos de arrendamento permitem que o governo mantenha a posse
das instalagdes publicas. Grosso modo, a privatizagfio dos portos brasileiros nio tem
representado a venda de fato das instalagdes ao setor privado, mas a concessdo de
direitos a iniciativa privada, para que esta possa desenvolver atividades que até entdo
cram monopélio do Estado. Em média, os contratos tem sido feitos para um prazo de 25
anos, durante os quais a empresa arrendataria se compromete a fazer investimentos no
porto ou partes do porto que foram privatizadas.

Em maio de 1998 foram privatizados trés bergos no Porto de Capuaba, no
municipio de Vila Velha, regifio da Grande Vitéria: ns 203.204 e 20527, Realizado no
prédio da Bolsa de Valores do Rio de Janeiro, o leildo teve como lance minimo o valor
de R$ 29.998.328,90. Ao final do processo, os bergos haviam sido arrematados pelo

lance minimo por uma tnica empresa, a Companhia Vale do Rio Doce, uma vez que os

M Rondinelli & facono, ap. cit, p. 46.

75 A Tribuna/ES, 07/05/98.

% Quanto a esses bergos foi possivel conseguir as seguintes informagdes: o berge de n°. 203 possui 160 metros de comprimento para
o atracamento de navios. Fol construido em 1978, tendo uma profundidade de 10,6 metros. Possui armazéns para cargas diversas
com 4. 000 metros quadrados de 4rea ¢ um pétic de 16 mil metros quadrados. O bergo n°. 204, também foi construido em 1978, 7 ...
) tem 200 metros de comprimenio e a mesma profundidade do berco 203. Seu armazém chega a 4 mil mepros quadrados de drea,
enquants o pdtio ocupa 50 mil metros quadrados. O acesso ao terminal pode ser feito por rodovia ou ferrovig”, Por fim o bergo n”.
205, que ¢ o mais novo dentre os que foram leiloados, “Foi construido em [98ie tem apenas 10 metros de comprimento,
comporiando apenas navios menores. Ndo dispoe de armazéns, nem pdtio em sua estrutura, Para ter acesso ao bergo, pode-se
utilizar ferrovia ou rodovia. . In: TRES grupos brigam haje pelo cais de Capuaba. A Tribuna/ES, 06/05/98, p. 16.
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demais participantes ndo haviam preenchido os requisitos exigidos a participacdo no
leildo.

Segundo alguns parlamentares, as privatizagdes/arrendamentos dos servigos
portudrios tém representado a reducdo de trabalhadores na faixa primaria dos portos,
bem como da remuneracio geral, redugdo da massa salarial dos que ficam; afeta a
organizaco sindical, no sentido de torné-la mats fragil além de causar uma desigualdade
no poder de negociagdo; abala a economia das cidades portuarias; etc.

Os ternos de contéineres tém sofrido uma redugio em torno de 30% da quantidade
homens necessaria ao desenrolar da atividade. Nos ternos mais antigos eram necessarios
12 homens nas equipes de manipulagio do contéiner. Agora s&o necessirios 8 e a queda
pode vir a ser ainda maior. Essa redugéio se deve em parte as negociagdes que tém sido
realizadas entre os trabalhadores e o empresariado do setor. A Resclucfio n° 8.179/84
estabelecia umm numero mais elevado de homens trabalhando nos ternos. A negociagio
entre os atores envolvidos tem priorizado dentre outras coisas, a redugdo desses
ntimeros. Os sindicatos tém optado pela redugéio dos ternos, como forma de evitar a
demissdo de trabalhadores ou que os empresarios se sirvam de méo-de-obra prépria nos
terminais privativosm.

Todavia, cabe fazer algumas ressalvas: a produglio nos portos capixabas néo tem
caido. Ao contrario, tem aumentado ou simplesmente se mantido estivel. A redugdo do
namero de homens na composigdo dos temos ndo significa necessariamente demiss@o na
faixa do cais ¢ sim, reducdo da oportunidade de trabalho e dos saldrios mensais. O
acesso ao trabalho torna-se, portanto, mais estreito",

Uma das sugestdes apresentadas nesse debate em tomno da modernizagiio do
sistema portudrio, preconiza o controle dos portos pelos municipios, num tipo de
consércio que estadualizaria ou municipalizaria os estabelecimentos portuarios, 0 que

traria o seu controle para mais perto dos trabathadores e de quem vive nessas cidades.

Nesse c¢aso, um municipio daria o “tom”, ou seja, a esentar-se-ia como lider, possuiria
s P s €

7 Eesa ¢ sem sombra de ditvidas uma outra questio polémica: como o artigo 18 da Lei n° 8.630/93 reea que o8 operadores
portuirios deverdo organizar no ambito do porto organizado um érgdo de gesto da mig-de-obra do rahalho portdrio; e como potte
organizado & concebido como sendo o porto piiblico ou éreas privadas dentro dos limites do porto organizado, muitos operadores tém
recorrido 2 justica com a afimmagio de que o OGMO possui jurisprudéncia apenas no contexte do porto organizade { piblico ) e nio
nos terminais de uso privative, que nesse caso ficam livres para recrutarem sua ptépria forga de trabatho, sem precisar solicitar a
mesma ac OGMO.

8 (gic).
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a hegemonia, favorecendo a formagio de uma agéo politica integrada aos interesses
locais®”’.

A necessidade de modernizagio do setor portuario é fato consumado e
reconhecido por diversos sindicatos. Todavia, questiona-se a forma como a mesma vem
se processando. Defende-se um processo de transi¢io negociada e ndo abrupta e
traumatica. Despreza-se a idéia de exclusdo do Estado como sendo necessaria 3
modermizagho. Esta deve ser estabelecida sob bases consensuais, visando n3o o beneficio
de organizagdes corporativas, mas acima de tudo, o desenvolvimento da sociedade. No
enfanto, no processo de privatizacdo dos portos, nfio deve ser desconsiderado os
impactos sociais que a mesma possa trazer sobre os trabalhadores do setor.

O impacto que a Lei de Modernizagdo dos Portos causou sobre o segmento
portuario foi, sem davida alguma, bastante radical. A nova legislagdo ndo visa fazer
apenas alguns ajustes no setor, mas ao contrario, reformula-lo radicalmente.

Apesar de grandemente criticado o padrfio corporativo de representacio de
interesses apresenta sinais de vitalidade que o fizeram resistir, atravessar e se adaptar a
todo um amplo conjunto de mudangas pelos quais passou a estrutura politica, econémica
e social do pais. E hoje, frente aos desafios e indefinigdes do futuro, percebe-se em
muitos casos uma certa acomodagdo sindical & estrutura corporativa instaurada nas
décadas de 1930/40. O temor de que a chamada ‘democratizacio e flexibilizacgo’ das
relagbes de trabalho desorganize a estrutura de representatividade, tem feito com que o
apego a0 corporativismo implantado na CLT seja uma recorréncia presente no ambito

sindical e at¢ mesmo empresarial. Pochmann ( 1998 : 150 ) destaca que

“Nos anos 90, o predominio de agdes contrdrias aos
direitos trabalhistas por parte das autoridades governamentais,
aliado as dificuldades por que passa o movimento sindical, parece
apontar para wuma situacdo de acomoda¢do a estrutura
corporativa. De um lado, fortalecem-se os interesses dos setores

aderidos ao sindicalismo oficial e, de outro, o ataque neoliberal &

*® Informagdo obtida numa palestra ministrada pela Deputada Federal Telma de Souza/PT de Sio Paulo, realizadz no dia 21/07/98
ne auditério do Sindicato dos Estivadores em Vitdrna/ES.
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agenda do trabalho torna cada vez mais arriscada uma estratégia
de transicdo voltada para o rompimenio com a estrutura

corporativa.”

A década de 1990 tém sido com toda a certeza marcada pelo extremo desafio
imposto ao movimento sindical obreiro de todo mundo. A reestruturacio produtiva € as
politicas de perfil neoliberal tém sido implantadas simultaneamente a uma perceptivel
incapacidade do movimento sindical em fazer frente ao projeto do capital, através da
apresentacio de uma proposta que afirme a sua identidade e visdo de mundo proprias,
dissociadas das percepgdes e dos projetos capitalistas.

Se na década de 1980 a vigéncia da estrutura corporativa era questionada gragas a
emergéneia de um movimento sindical combativo e contestatério, o mesmo ndo pode ser
dito dos anos 90, marcados pelo recuo e defensivismo sindical. Assim sendo, a tltima

década deste século presenciou a contengdo da contestagio da estrutura corporativa,

“( ... ) em face do aumento das resisténcias as mudancas
por parte dos atores solidarios a velha estrutura sindical, dos
novos riscos colocados pelas transforma?ﬁes econémicas e da
auséncia de maior convergéncia entre 0s atores sociais relevantes

na construgdo de um novo sistema de relacdes de trabalho. "%

A propria agenda de motivos que desencadeavam movimentos grevistas nos ano
80 também se alterou na década de 1990. Se no quadro anterior as greves eram
motivadas por questdes salariais diante das aitas taxas inflacionarias num contexto de
desemprego relativamente baixo, os anos de 1990, além de constarem a redugdo do
nimero de greves realizadas, teve a agenda de motivos desencadeadores do movimento
grevista também modificada. Agora as agBes gravitam em tomo do descumprimento da
legislagiio trabalhista e manutencio dos empregos. A recorréncia a CLT atua como uma
espécie de mecanismo de defesa frente a instabilidade conjuntural ¢ as altas taxas de

desemprego, sem contar ¢ claro, que um padréo mais democratico de relagdes de
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trabalho, além de incerto ¢ indefinido, traz o temor de que a sobrevivéncia e quem sabe a
oxisténcia de muitos setores profissionais seja posta sob risco de desaparecer. A
desestruturacfio do mercado de trabalho tem colocado muitos trabalhadores fora da
protecdo da legislagio trabalhista, de forma que atualmente tem-se percorrido um
caminho oposto ao verificado nas décadas de 1930/40, nas quais verificou a inclusdo
condicionada de amplas parcelas da classe trabalhadora.

O segmento portudrio exemplifica isso muito bem. A CLT em seus diversos
artigos finca as bases e estabelece os limites de agdo/atuacdo para cada categoria
presente no setor. Ao lado das particularidades da cultura portuaria, ela agin no sentido
de consolidar umna modalidade impar de sindicalismo, marcado em parte pela presenca
de um ‘corporativismo estreito’ e pelo forte apego & tradigiio, enquanto elementos
estabilizadores das relagdes sociais no interior do segmento.

As greves realizadas no segmento portudrio nos altimos cinco anos tém tido como
pano de fundo a questio legislativa. No inicio das discussdes em tomo da nova
legislagdo para o setor, os sindicatos empreenderam ac¢es em defesa do status guo e do
arcabougo legislativo do periodo getulista. Posteriormente, com a aprovacdo da Lei n®.
8.630/93 os sindicatos sairam em defesa dos pontos da Lei que consideravam
fundamentais & sobrevivéncia e manuten¢io do mercado de trabalho, o que de certa
forma ainda continua acontecendo, dado o perfil das discussdes que tém acontecido na
orla.

Pochmann®' salienta que

“O sistema de relagdes de trabalho, ( ... ), parece atender
muito mais os segmentos ocupacionais localizados nas atividades
tradicionais da economia, que se tornam cada vez mais

fragilizados.

E o setor portuario constitui-se num setor tradicional da economia. Antes do Golpe

de 1964 ¢ no periodo populista, o niicleo duro do sindicalismo brasileiro encontrava-se

0 Cf. Pochmann ( 1998 : 159 ).
M Op.cit. p. 165.
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em ramos ligados aos transportes ( ferroviarios, portuarios ), funcionalismo piblico, efc;
setores que certamente detém uma facilidade maior de acomodacio & estrutura
corporativista.

Os elevados indices de sindicalizagio, ao lado de uma acentuada interagio
chpula/base no movimento portudrio tem demonstrado um outro fato interessante e
digno de nota: apesar da forte tutela estatal, os trabalhadores em atividades portuérias
ndio percebem o sindicato como uma entidade montada pelo Estado simplesmente. Ao
contrario, eles percebem a entidade sindical como um organismo criado com a
contribuicio dos trabalhadores, 0 que com certeza toma-se fonte de orgulho entre os
trabalhadores. A frase posta na epigrafe desta dissertagdo exemplifica o que estamos
dizendo. O trabalhador se posiciona como sendo um individuo regido por seu sindicato e
como tal, procura seguir as orientagdes do mesmo mo que concerne & defesa dos
interesses da categoria®®?, O sentimento de pertencimento ¢ forte e evidente em todos os
discursos observados. Ha o peso de uma identidade de grupo por demais acentuada entre
os portuarios, que pode ser vista pelo compartilhar de valores e idéias que direcionam a
atencfio 4 defesa dos interesses da corporag@o.

A polémica em torno da implantagio da Lei de Modernizagdo dos Portos insere-
se diretamente no contexto dos debates que tém focado a atengdio nas mudangas na
legislagio trabalhista que desenha o formato das relagbes de trabatho no Brasil. As
relagdes de trabalho expressam relagBes de poder e uma correlagio de forgas que se
estabelece entre os atores sociais diretamente envolvidos na questiio da modernizacao
portuéria. Servindo-se de seus respectivos ‘capitais’ € de estratégias de Iuta proprias,
trabalhadores e empresarios definem e redefinem constantemente seus objetivos,
tentando de todas as formas realiza-los, mesmo contra a vontade do grupo oponente.
Nesse contexto, nfo podemos desconsiderar o peso € a atuagdo das forgas politicas,
sobretudo do Estado, que no caso brasileiro sempre assumiu um pape] preponderante na
conformaciio das relagdes de trabatho; que sdio com toda certeza influenciadas e
condicionadas pelo contexto politico, pela vigéncia ou néo de um regime democratico,

pelo perfil do movimento sindical, etc.

22 Galviio ( 1995 ) também fez essa constatagio no estudo que realizou entre os amumadores cariocas.
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A implantagio da Lei n® 8.630/93 apenas d4 os primeiros passos em direcio a um
processo que transformard por completo o setor portuirio. No entanto, mais do que
mudangas de carater legal o processo de reestruturacio portudria implica num amplo
conjunto de mudangas de perfil cultural. A Lei de Modemizaciio dos Portos, mesmo
revogando a legislac#o anterior, ainda ndo foi capaz de revogar a cultura que impregna
as mentes de trabalhadores e empresarios do segmento. E aqui que surge um outro
desafio aos pesquisadores das ciéncias sociais: j4 s30 consideraveis as pesquisas que se
centralizam no estudo da cultura organizacional, priorizando as organizagdes
empresariais. O porto possui uma cultura propria, com caracteres, valores, idéias, ritos e
mitos proprios que precisam ser estudados de forma mais aprofundada. A resisténcia as
mudangas e ao processo de ‘modemnizacdo’ ndo se did apenas por uma questio
econdmica ou técnica, ndo se prende apenas a uma dimensio instrumental, mas é em
grande parte mesclada de elementos culturais. E é nesse sentido que faz-se necessario o
estudo mais apurado da cultura portudria, tanto aquela que marca os trabalhadores, com
suas vivéncias, seus modos de inser¢do no mundo, seus ideais, etc, quanto a que marca o
empresariado do setor, detentor de uma mentalidade ainda autoritaria e paternalista.

A presenca comunista na orla portuaria capixaba também constitui-se em outro
nteressante assunto a ser ‘destrinchado’ por pesquisas futuras.

Ainda sobre a questdo da cultura portudria, um outro aspecto que merece wma
maior atenco dos pesquisadores, encontra-se relacionado ao peso e zo papel que uma
visio de mundo tipicamente machista desempenha no setor, com seus ideais de
virilidade, valentia e perspicécia, o relacionamento familiar, a importincia e o
significado de ‘ser homem’ nesse espaco de trabalho, a presenca ferninina no cais, dentre
Ouiros.

Segundo Wilson Calmon, falando sobre a Nova Lei Portudria, **°,

“A nova lei, em um primeiro momento, nio serd a solucdo
para todos os problemas portudrios, mas é uma legislagdo que

criou condicdes para que tais problemas sejam resolvidos a longo

%3 Em entrevista concedida a Siqueira { 1994 : 139 ). Calmon ocupou o cargo de diretor presidente da CODESA.
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prazo. A modernizagdo vai se dar de forma gradativa, de acordo

com a estrutura de cada porto.”

Apobs todas estas consideragdes temos a certeza de que a implantacdo de
estratégias gerenciais consideradas mais modernas, nas mais diversas plantas produtivas,
decorre ndo apenas de uma livre escolha por parte da geréncia, mas sobretudo da juncio
de uma gama de outros fatores tais como: perfil do setor no gual pretende-se implantar
as novas estratégias de gestio do trabalho e da produgdio; perfil méo-de-obra a se
atingida, com a sua histéria de lutas ¢ conquistas; natureza da formagéo profissional do
segmento em foco; cultura sindical; cultura empresarial; posi¢o do setor no contexto da
economia local, nacional ¢ internacional, etc, - que uma vez associados fornecem o
formato ¢ a configuragio do processo de reestruturacdo produtiva. Como muito bem
pontuou Larangeira ( 1997 ), € a relagdo de forga entre os atores envolvidos que

determinara a natureza das decisdes a serem tomadas no sistema produtivo.

“Quanto mais forte for o poder de barganha de empregados
e sindicatos, maior sera a necessidade de negocia¢do para a
implantagdo das novas formas de organizacio do trabalho; ao
contrdrio, quanto mais fraco for o poder daqueles, mais livres
estardo os empregadores e gerentes para Se pautarem

predominantemente pela racionalidade do lucro. 284

Como uma palavra final acerca da Lei n® 8.630/93 transcrevemos um comentario

do prof® Catharino ( 1994 : 3 ), para quem ela

“¢ radicalmente revogatoria, e por isso, inovadora. Institui
um novo sistema portudrio; outro regime laboral, vadicalmente

distinto do anterior.”

3 | aranjeira, op.cit. p.4l.
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Fragmenta uma organizac#o sindical tradicional ¢ que se destaca nos marcos do
movimento sindical como um todo por possuir as feigdes de uma verdadeira ‘corporagio

sindical portuéria’.
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ANEXOS



PROJETO DE LEI N° 08/91.



PROJETO DE LEI N° 08/91

Dispbe sobre a prestacdo de servicos de movimentacéo de
mercadorias, armazenagem, transporte, vigildncia e demais
servicos correlatos ou afins nos portos, a construcdo e
exploracdo de isntalagbes portudrias, a estruturagdo de tarifas
portuarias, e dd outras providéncias.

QO CONGRESSO NACIONAL decreta:

Art. 1- Os servicos de movimentagdo de mercadorias, armazenagem, transporte,
vigilincia e demais servicos cormelatos ou afins nos portos organizados ou instalagbes
portuarias privadas ou rudimentares, abrangendo a carga e a descarga de embarcagbes,
inclusive os servigos de bordo, serdio livremente contratados pelas entidades estivadoras.

§ 1° Para os fins de que trata este artigo constituem-se entidades estivadoras:

I- a administra¢io dos portos organizados;

II- os armadores, diretamente ou por seus agentes;

Ill- os proprictirios de mercadorias, diretamente ou por intermédio de seus
consignatarios;

IV- os proprietarios, arrendatarios ou locatarios de instalagSes portuarias;

V- as cooperativas de mio-de-obra.

§ 2° Compreendem-se nos servigos a que se refere este artigo as atividades de:

I- estiva;

II- capatazia;

HI- conserto de carga,

IV- conferéncia de carga e descarga;

V- vigilancia portuaria;

VI- limpeza e conservacic de embarcagSes mercantes, inclusive os de limpeza e
conservagdo de tanques, as de batimenio de ferrugem, as de pintura e as de reparo de
pequena monta.

§ 3° Estiva de embarcagBes € o servigo de movimentagfio das mercadorias a bordo, seu
carregamento e descarga quando realizado com equipamentos da embarcacio, inclusive a
arrumacio dessas mercadorias a bordo ou o seu transbordo para outra embarcagio.

§ 4° Capatazia é o servigo de movimentagdo de mercadorias na ‘area do porto’,
compreendendo seu recebimento, transporte, abertura de volumes, manipulaciio,
arrumagio e entrega, bem assim o carregamento e descarga de embarcagSes quando
requisitados 0s equipamentos portuarios.

§ 5° Os servicos de estiva, de vigildncia portudria, de conferéncia e conserto de
mercadorias transportadas por embarcagio nacional de navegacio interior, integrante ou
ndo de comboio, podem ser realizadas pela respectiva tripulagio, observado o disposto no
artigo 22 do Decreto-lei n° 5, de 04 de abril de 1966.
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Art. 2- E facultado as entidades estivadoras possuirem, em seus quadros, trabalhadores
para exercerem as atividades a que se refere o artigo anterior, com vinculo empregaticio
permanente.

Paragrafo (inico: Fm nenhuma hipotese a entidade estivadora podera locar ou tomar maéo-
de-obra sob o regime de trabalho temporério ( Lei n°® 6.019 de 03 de janeiro de 1974 ).

Art, 3- Os servigos a que se refere o artigo 1°, quando prestados por trabalhadores avulsos
na orla portudria, serdo requisitados pelas entidades estivadoras as entidades sindicais
representativas das respectivas categorias profissionais, indepentemerte de critério de
rodizio.

§ 1° Para os fins da requisicio de que trata este artigo consideram-se automaticamente
registrados, até a celebragéio da convengio ou acordo coletivo a que se refere o paragrafo
seguinte, os atuais trabalhadores avulsos portadores de matricula profissional.

( Fls.3 do Projeto de Lei que dispde sobre a reestruturagiio do Sistema Protudrio Nacional
).

§ 2° A requisigzo, a remuneragioe o prazo do seu pagamento, as condigies para o registro
profissional € o nimere de trabalhadores inscritos mo registro, a organizacéo € a
composi¢io dos temos ou turmas € as demais condi¢des do trabalho avulso serdio objeto
de livre negociagio entre entidades sindicais representativas das respectivas categorias
profissionais e as entidades estivadoras, sem prejuizo das normas legais de protegdo ao
trabalho.

§ 3° As convencdes ou acordos coletivos deverfio estipular uma taxa incidente sobre 0
valor da remuneragio destinada a constituir um fundo de desocupagfo voluntaria.

Art. 4- Os servicos de movimentagio de mercadorias a bordo das embarcagbes serdo
executados de acordo com as instrucBes de seus comandantes, ou de seus prepostos, que
serdo responsaveis pela arrumacdo ou retirada das mercadorias, especialmente no que se
refere as condigBes de segurancga das referidas embarcabes, quer no porto, quer em
viagem.

Art.5- Cabe 3 administragio do porto organizado estabelecer:

I- a jornada de trabatho, conforme as necessidades do servigo e as peculiaridades de cada
porio, observadas as normas legais aplicéveis e as relativas & seguranga e satde do
trabalhador;

II- os horarios de funcionamento de suas instalagGes, que deverdo ser os mesmos para a
fiscalizagfio aduaneira, os servigos de estiva e os de capatazias;

Ii- as instrugdes de acesso, permanéncia ¢ controle do trafego de pessoas e mercadorias,
observada a legislagdo aplicavel.

Paragrafo Gmico: O disposto neste artigo ndo se aplica as instalagdes portuarias privadas
ou rudimentares.

Art. 6- B facultado, a embarcadores ou a terceiros, inclusive em regime cooperativo, a
construcio e exploragio de instalagdes portuarias privadas.
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§ 1° A construcio, utilizagdo ou exploragio de instalagbes portuarias privadas dependera:
( Fls. 4 do Projeto de Lei que dispde sobre a reestruturacio do Sistema Portuario Nacional
).

I- quando localizadas, fora dos limites fixados como ‘4rea do porto’ { art. 3° do Decreto n®
24.447, de 22 de junho de 1934 ), de autorizagfo do Ministério da Infraestrutura;

1I- quando se localizarem dentro dos limites da ‘area do porto’, de contrato de exploragio,
sempre através de licitagfo, celebrado com a administragiodo porto, e de permissio do
Mimistério da Infraestrutura.

§ 2° O contrato a que se refere o inciso II do paragrafo anterior contera, obrigatoriamente,
clausulas que estipulem:

I- as condig¢Oes opercalonais, inclusive as referidas no artigo 5;

II- a remuneracio a admimstragdo do porto, de parcela correspondente ao rateio das
despesas de conservagio ¢ manutengiio da infraestrutura portuaria utilizada ou posta 4
disposi¢do das referidas instalagdes, inclusive as referentes a servigos de dragagem:;

III- a obrigatoriedade de prestagdo de informagGes acerca da movimentagio de
mercadorias;

IV- a faculdade da administragdo do porto requisitar a capacidade ociosa das referidas
instalacgdes.

§ 3° A exploragio das instalagbes portudrias de que trata este artigo far-se-4 através de
terminais privados, sob uma das seguintes formas:

I- uso exclusivo, quando a exploragéo se fizer para uso proprio;

II- uso misto, quando a exploragiio envolver a movimentagfio de mercadorias préprias e
de terceiros.

§ 4° Em nenhuma hipétese as instala¢Bes portuérias privadas localidas fora do limite da
‘area do porto’ ficarfio sujeitas 4 incidéncia de taxas, tarifas ou quaisquer outras
remuneragbes de cardter indenizatério atualmente devidas as adiminstragSes dos portos
organizados, salvo quando utilizarem o infraestrutura de protegio ou acesso maritimo
20s mesmos ( canais e bacias de evolugio ).

§ 5° No caso da excegdio prevista no parigrafo anterior, as administragdes dos portos
organizados e 0s proprietarios das instalagGes portudrias privadas deverfio ajustar,
mediante contrato, o rateio das despesas necessdrias & conservagio e manutencio da
mercadoria infraestrutura, de forma partilhada entre os seus usuarios.

§ 6° Os embarcadores ou terceiros interessados na construgdo ¢ exploracfio, arrendamento
ou locagio de instalagBes portuérias privadas na ‘4rea do porto’ deverfio requerer i
administragdo do porto a abertura da respectiva licitacio.

§ 7° Os atuais contratos de exploragfio de instalagbes portuarias ( terminais ou
embarcadouros de uso privativo ) deverdo ser adaptados as disposices desta Lei,
assegurado aos proprietérios, arrendatarios ou locatéarios o direito de opgdo pela forma de
exploracfio prevista no inciso II do §3° do artigo 6°.

Art.8- As administra¢des dos portos organizados deverdo adotar estruturas de tarifas

adequadas aos respectivos sistemas operacionais, independentemente do modelo tarifario
previsto no Decreto n® 24.508, de 29 de junho de 1934.

189



Paragrafo timico: As novas estruturas tarifarias deverfio ser submetidas 4 apreciagio dos
Ministérios da Infraestrutura e da Economia, Fazenda e Planejamento, dentro do prazo de
90 dias.

Art.9- Os Ministros de Estado da Economia, Fazenda e Planejamento e da Infraestrutura
poderfio reduzir, em ato conjunto, a aliquota doAdicional da Tarifa Portuaria — ATP ( Lei
n° 7.700 de 21 de dezembro de 1988 ), adaptando-a &s peculiaridades de cada porto.

Art. 10- Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagéo.

Art.11- Ficam revogados os artigos 254 a 292 da CLT, os artigos 3°a 7°, 14 ¢ 18 daLei n®
4.860 de 26 de novembro de 1965, os artigos 1° a 7° do Decreto-Lei n® 03, de 27 de
janeiro de 1966. Os artigos 9, 17, 21,26 ¢ 27 do Decreto-lei n® 5, de 4 de abril de 1966, os
artigos 4 a 6 do Decreto-lei n° 83 de 26 de dezembro de 1966, os incisos VI e Villdo
artigo 1° do Decreto-lei n® 1.143 de 30 de dezembro de 1970, as Leis n°’s 6.914, de 27 de
maio de 1981, e 7.002 de 14 de junho de 1982, bem assim as demais disposi¢des em
contréario, especialmente as constantes dos Decretos n's 24.324 de 1° de junho de 1934,
24447 de 22/06/1934, 24.508 de 29/06/1934, 24.511 de 14/06/1934, 24.599 de
06/07/1934, do Decreto-lei n° 6.460 de 02/05/1944 e das leis n”’s 1.561 de 21/02/1952,
2,162 de 04 /01/1954, 2.191 de 05/03/1954 € 5.835 de 16/02/1968.

Extraido do informativo “Q Estivador” de outubro/90 a maio/91.
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LEI N°. 8.630/93



LEIN®. 8.630 DE 25 DE FEVEREIRO DE 1993.

Dispée sobre o regime juridico da exploracdo dos
portos organizados e das instalagées portudrias e da
outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA.
Fago saber que o Congresso Nacional decretou e eu sanciona a seguinte Lei:

CAPITULO I- DA EXPLORACAO DO PORTO E DAS OPERACOES
PORTUARIAS.

Art. 1°- Cabe & Uni&o explorar, diretamente ou mediante concessdo, 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 movimenta¢do e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unio,
cujo trafego e operagdes portuarias estejam sob a jurisdigio de uma autoridade portudria;

II- Operag8o portuéria: a de movimentagio ¢ armazenagem de mercadorias destinadas ou
provenientes de transporte aquavidrio, realizada no porto organizado por operadores
portuarios;

IlI- Operador portudrio: a pessoa juridica pré-qualificada para a execuciio de operacgio
portuaria na area do porto organizado;

IV- Area do porto organizado- a compreendida pelas instalagGes portuarias, quais sejam,
ancoradouros, docas, cais, pontes € piers de atracacfio ¢ acostagem, terrenos, armazéns,
edificagbes e vias de circulagdo interna, bem como pela infra-estrutura de prote¢do e acesso
aquaviario ao porto tais como guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de
evolugdo e drea de fundeio que devam ser mantidas pela Administragio do Porto, referida
na se¢do II do Capitulo VI desta Lei;

V- Instalagfo portuéria de uso privativo: a explorada por pessoas juridica de direito piiblico
ou privado, dentro ou fora da area do porto, utilizada na movimentagio e ou armazenagem
de mercadorias destinadas ou provenientes de transporte aquaviario.

§ 2° A concessdo do porto organizado serd sempre precedida de licitagio realizada de
acordo com a lei que regulamenta o regime de concess@o e permissio de servigos piblicos.

Art. 2° A prestacio de servigos por operadores portuérios e a construgio, total ou parcial,
conservagéo, reforma, ampliagdo, melhoramento e exploragio de instalagdes portudrias,
dentro dos limites da 4rea do porto organizado, serfio realizadas nos termos desta lei.

Art. 3°- Exercem suas fun¢Ses no porto organizado, de forma integrada e harménica, a

Administragdo do Porto, denominada autoridade portudria, e as autoridades aduaneira,
maritima, sanitaria, de satide e de policia maritima.
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CAPITULO II- DAS INSTALACOES PORTUARIAS.

Art. 4° Fica assegurado ao interessado o direito de construir, reformar, ampliar, melhorar,
arrendar e explorar instalagio portudria, dependendo:

I- de contrato de arrendamento, celebrado com a Unifio, no caso de exploracdo direta, ou
com sua concessionaria, sempre através de licitagdo, quando localizada dentro dos limites
da area do porto organizado,

II- de autorizacio do ministério competente, quando se tratar de terminal de uso privativo,
desde que fora da 4rea do porto organizado, ou quando o interessado for titular do dominio
Gtil do terreno, mesmo que situado dentro da rea do porto organizado.

§ 1° A celebragio do contrato e a autorizagdo a que s¢ refere os incisos 1 e II deste artigo
devem ser precedidas de consulta 4 autoridade aduaneira e ao poder pblico municipal e de
aprovagio do Relatério de Impacto sobre o Meio-Ambiente — RIMA.

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

I- uso publico;

II- uso privativo,

a) exclusivo, para movimentago de carga propria ;

b) misto, para movimentagio de carga propria e de terceiros.

§ 3° A exploragio de instalagfio portuéria de uso publico fica restrita & area do porto
organizado.

§ 4° Sdo clausulas essenciais no contrato a que se refere o inciso I do caput deste artigo, as
relativas:

I- ao objeto, a 4rea de prestagfio do servigo e a0 prazo ;

II- a0 modo, forma e condigbes da exploragio do servigo, com a indicacéo, quando for o
caso, de padrdes de qualidade e de metas e prazos para 0 seu aperfeicoamento;

ITI- a0s critérios, indicadores, formulas e parimetros definidores da qualidade do Servigo;
V- ao valor do contrato, nele compreendida a remuneraggo pelo uso da infra-estrutura a ser
utilizada ou posta a disposigiio da referida instalacdo, inclusive a de protegdo e acesso
aguaviario;

V- 3 obrigaciio de execucio das obras de construgdo, reforma, ampliagiio ¢ melhoramento,
com a fixagdo dos respectivos cronogramas de execuc#o fisico e financeiro;

VI- aos direitos e deveres dos usudrios, com as obrigaces correlatas do contrato ¢ as
sang¢hes respectivas;

VII- a reversio de bens aplicados no servigo;

VIIIL- aos direitos, garantias e obrigagdes do contratante, inclusive, quando for o caso, 08
relacionados com as previsiveis necessidades de futuras suplementagdes, alteragbes ¢
expansbes do servigo e consegiiente modernizacio, aperfeicoamento ¢ ampliagdo das
instalagdes;

IX- & forma de fiscalizagio das instalagSes, equipamentos ¢ dos métodos e praticas de
execucdo dos servigos;

X- 4s garantias para adequada execugdo do contrato;

XI- ao inicio, término e, se for o caso, as condigbes de prorrogagéo do contrato, que podera
ser feita uma tmica vez, por prazo maximo igual ao originalmente contratado, desde que
prevista no edital de licitagdo e que o prazo total, incluido o da prorrogag8io, nfio exceda a
cingiienta anos;
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XII- & responsabilidade do titular da instalagfio portuaria pela inexecucfio ou deficiente
execucdo dos servigos;

XIII- as hipoteses de extingdo do contrato;

XIV- a obrigatoriedade de prestagdo de informacdes de interesse da Administracdo do
Porto ¢ das demais autoridades no porto, inclusive as de interesse especifico da Defesa
Nacional, para efeitos de mobilizagio;

XV- a adogdio e a0 cumprimento das medidas necessarias & fiscalizacsio aduaneira de
mercadorias, veiculos e pessoas;

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

XVII- as penalidades contratuais ¢ sua forma de aplicacéio;

XVIII- ao foro.

§ 5° O disposio no inciso VI do parégrafo anterior somente se aplica aos contratos para
exploragdo de instalagdo portuaria de uso publico.

§ 6° Os investimentos realizados pela arrendataria de instalagdo portuaria localizada em
terrenos da Unifio localizado na area do porto organizado reverterdo a Unifio, observado o
disposto na lei que regulamenta o regime de concesséo e permisséo de servigos puiblicos.

Art, 5° O interessado na construgio e exploragdo de instalagfo portuaria dentro dos limites
da 4rea do porto organizado deve requerer 2 Administracio do Porto a abertura da
respectiva licitagéo,

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

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

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

Art. 6°- Para os fins do disposto no inciso Il do art. 4° desta Lei, considera-se autorizagio e
delegagdo, por ato unilateral, feita pela Unifio a pessoa juridica que demonstre capacidade
para seu desempenho, por conta e risco.

§ 1° A autorizaco de que trata este artigo sera formalizada mediante contrato de adesio,
que conterd as clausulas a que se referem os incisos L, I1, 111, V, VII, VIII, IX, X, X[, XII,
XIV, XV, XVL XVII e XVIII do § 4° do artigo 4° desta Lei.

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

§ 3° As instalagbes de que trata o capur deste artigo ficarfio sujeitas a fiscalizagfio das
autoridades aduaneira, maritima, sanitdria, de saide e de policia maritima.

Art. 7°- ( VETADO).
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CAPITULO II- DO OPERADOR PORTUARIO.

Art. 8% Cabe aos operadores portuirios a realizagfo das operagdes portudrias previstas
nesta Lel.

§ 1° E dispensavel a interven¢io de operadores portuarios nas operag3es portuarias;

I- que, por seus métodos de manipulagdo, suas caracteristicas de automacdo ou
mecanizacio, nio requeiram a utilizagdo de mdo-de-obra ou possam ser executadas
exclusivamente pela propria tripulagiio das embarcagdes;

11- de embarcagdes empregadas:

a) na execugo de obras de servigos piblicos nas vias aquavidrias do Pals, seja diretamente
pelos poderes publicos, seja por intermédio de concessionarios ou empreiteiros;

b) ao transporte de géneros de pequena lavoura ¢ da pesca, para abastecer mercados de
Ambito municipal;

¢) na navegacdo interior e auxiliar;

d) no transporte de mercadorias liquidas a granel;

¢) no transporte de mercadorias solidas a granel, quando a carga ou descarga for feita por
aparelhos mecanicos automaticos, salvo quanto aos servicos de rechego, quando
necessarios;

I1I- relativas & movimentagio de’:

a) cargas em 4rea sobre controle militar, quando realizadas por pessoal militar ou vinculado
4 organizagdo militar;

b) materiais pelos estaleiros de construgio e reparago naval;

c) pegas sobressalentes, material de bordo, mantimentos e abastecimento de embarcagdes;
V- relativas ao abastecimento de aguada, combustiveis e lubrificantes 4 navegagao.

§2° Caso o interessado entenda necessério a utilizagdo de méo-de-obra complementar para
execugiio das operagbes referidas no pardgrafo anterior devera requisité-la ao 6rgéo gestor
de mdo-de-obra.

Art. 9°- A pré-qualificagiio do operador portudrio sera efetuada junto a Administragdo do
Porto, na forma de norma publicada pelo Conselho de Autoridade Portuiria com exigéncias
claras e objetivas.

§ 1° As normas de pré-qualificagio referidas no capur deste artigo devem obedecer aos
principios da legalidade, moralidade e igualdade de oportunidade.

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

§ 3° Considera-se pré-qualificada como operador portuirio a Administracéo do Porto.

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

Art. 11°- O operador portudrio responde perante:

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

II- o proprietario ou consignatirio da mercadoria, pelas perdas € danos que ocorrerem
durante as operacdes que realizar ou em decorréncia delas;

[1I- o armador, pelas avarias provocadas na embarcacdo ou na mercadoria dada a
transporte;
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IV- o trabalhador portuario, pela remuneragio dos servigos prestados e respectivos
encargos;

V- 0 orgio local de gestio da méao-de-obra do trabalho avulso, pelas contribuicGes nio
recolhidas;

VI- os 6rgdos competentes, pelo reconhecimento dos tributos incidentes sobre o trabalho
portuario avulso.

Art. 12° O operador portudrio é responsivel. Perante a autoridade aduancira, pelas
mercadorias sujeitas a controle aduaneiro, no periodo em que essas the sejam confiadas ou
quando tenha controle ou uso exclusivo de 4rea do porto onde se acham depositadas ou
devam transitar.

Art. 13°- Quando as mercadorias a que se referem o inciso Il do art. 11 ¢ o artigo anterior
desta Lei estiverem em érea controlada pela Administragdo do Porto e apds o seu
recebimento, conforme definido pelo regulamento de exploragio do porto, a
responsabilidade cabe 4 Administracio do Porto.

Art. 14°- O disposto nos artigos anteriores no prejudica a aplicacio das demais normas
legais referentes ao transporte maritimo, inclusive as decorrentes de convengdes
internacionais ratificadas, enquanto vincularem internacionalmente a Reptblica Federativa
do Brasil.

Art. 15° O servi¢o de movimentagdo de carga a bordo de embarcagio deve ser executado
de acordo com a instrugio de seu comandante ou de seus prepostos, que serdo responsaveis
pela arrumagdo ou retirada da carga no que se refere i seguranca da embarcacio, quer no
porto, quer em viagem.

Art. 16°- O operador portuario é titular e responsével pela direcdo e coordenacio das
operagdes portudrias que efetuar.

Art. 17°- Fica permitido as cooperativas formadas por trabalhadores portuérios avulsos,
registrados de acordo com esta Lei, se estabelecerem como operadores portudrios para a
exploracdo de instalagSes portudrias, dentro ou fora dos limites da &rea do porto
organizado.

CAPITULO IV- DA GESTAO DE MAO-DE-OBRA DO TRALHO PORTUARIO
AVULSO.

Art. 18° Os operadores portuarios devem constituir, em cada porto organizado, um orgéo
de gestio de mao-de-obra do trabalho portuario, tendo como finalidade:

I- administrar o fornecimento da m#o-de-obra do trabalhador porturio e do trabalhador
portuario avulso; _

H- manter, com exclusividade, o cadastro do trabathador portudrio ¢ o registro do
trabalhador portuario avuiso;

III- promover o treinamento e a habilitagio profissional do trabathador portuério,
inscrevendo-o no cadastro;

IV- selecionar e registrar o trabalhador portuério avulso;
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V- estabelecer o mimero de vagas, a forma e a periodicidade para acesso ao registro do
trabalhador portuério avulso;

VI- expedir os documentos de identificagéo do trabalhador portuario;

VII- arrecadar ¢ repassar, aos respectivos beneficidrios, os valores devidos pelos
operadores portuérios, relativos & remuneragio do trabalhador portudrio avulso e aos
correspondentes encargos fiscais, sociais e previdenciarios.

Paragrafo unico: No caso de vir a ser celebrado contrato, acordo, ou convengo coletiva de
trabalho entre trabalhadores e tomadores de servigos, este precedera o drgio gestor a que se
refere o capur deste artigo € dispensard a sua intervenclo nas relaglies entre capital e
trabalho no porto. '

Art. 19°- Compete a0 drgio de gestio de mo-de-obra do trabalho portuario avulso:

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

a) repreensdo verbal ou por escrito;

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

¢) cancelamento do registro;

II- promover a formagdo profissional e o treinamento multifuncioral do trabalhador
portuario, bem assim programas de realocacio ¢ de incentivo ao cancelamento do registro ¢
de antecipagfo de aposentadoria;

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

[V- arrecadar as contribui¢cdes destinadas custeio do 6rgédo;

V- zelar pelas normas de saide, higiene e seguranca no trabalho portudrio avulso;

V- submeter a Administracio do Porto e ao respectivo Conselho de Autoridade Portudria
propostas que visem & melhoria da operag3o portuaria e a valorizac8o economica do porto.
§1° O érgho ndo responde pelos prejuizos causados pelos trabathadores portuarios avulsos
aos tomadores dos seus servicos ou a terceiros.

§2° O orgio responde, solidariamente com os operadores portuarios, pela remuneragao
devida ao trabalhador portudrio avulso.

§3° O ¢rgao pode exigir dos operadores portuarios, para atender a requisicdo de
trabalhadores portuérios avulsos, prévia garantia dos respectivos pagamentos.

Art.20° O exercicio das atribuicSes previstas nos artigos 18 ¢ 19 desta Lei, pelo 6rgio de
gestao de mao-de-obra do trabalho portuério avulso, néio implica vinculo empregaticio com
trabalhador portudrio avulso.

Art.21°- O 6rgdo de gestdo de mio-de-obra pode ceder trabalhador portuario avulso em
carater permanente, ao operador portuario. :

Art.22°- A gestiio da m3o-de-obra do trabalho portuario avulso deve observar as normas do
contrato, convengio ou acordo coletivo de trabalho.,

Ari.23°- Deve ser constituida, no Ambito do Orgéo de gestio de méo-de-obra, Comissdo

Paritaria para solucionar litigios decorrentes da aplicacdo das normas a que se referem os
artigos 18, 19 e 21 desta Lei.
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§1° Em caso de impasse, as partes devem recorrer 2 arbitragem de ofertas finais.

§2° Firmado o compromisso arbitral, nfo 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 solucio da pendéncia possui forca normativa, independentemente de
homologacio judicial.

Art. 24°- O orgdo de gestio de méo-de-obra terd, obrigatoriamente, um Conselho de
Superviséio e uma Diretoria Executiva.

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

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

II- baixar as normas que se refere o artigo 28 desta Lei;

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

§2° A Diretoria Executiva ser2 composta por um ou mais diretores, designados e
destituivets, a qualquer tempo, pelo bloco dos prestadores de servigos portudrios a que se
refere o inciso I1 do artigo 31 desta Lei, cujo prazo de gestdo serd superior a trés anos,
permitida a redesignacio.

§3° Os membros do Conselho de Supervisio, até 0 maximo de 1/3 ( um tergo ), poderdio ser
designados para cargos de diretores.

§4° No siléncio do estatuto ou contrato social, competird a qualquer diretor a representacéio
do orgamismo ¢ a pratica dos atos necessarios ao seu funcionamento regular.

Art.25% O érgéio de gestio de mio-de-obra é reputado de utilidade publica, e nfo pode ter
fins lucrativos, sendo-lhe vedada a prestacio de servigos a terceiros ou o exercicio de
qualquer atividade nfo vinculada a gestio de mio-de-obra.

CAPITULO V- DO TRABALHO PORTUARIO.

Art. 26°- O trabalho portudrio de capatazia , estiva, conferéncia de carga, conserto de carga,
bloco e vigilincia de embarcagSes, nos portos organizados, serd realizados por
trabalhadores portuarios com vinculo empregaticio a prazo indeterminado e por
trabalhadores portuarios avulsos.

Paragrafo tnico- A contratagio de trabalhadores portuarios de estiva, conferéncia de carga,
conserto de carga e vigilincia de embarcagdes com vinculo empregaticio a prazo
indeterminado serd feita exclusivamente, dentre os trabalhadores portuarios avulsos
registrados.

Art. 27°- O orgéio de gestdio de mio-de-obra:

I- organizara e mantera cadastro de trabalhadores portudrios habilitados a0 desempenho das
atividades referidas ao artigo anterior;

II- organizaré ¢ mantera o registro dos trabathadores portudrios avulsos.
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§1° A inscrigio no cadastro do trabalhador portudrio dependerd, exclusivamente, de prévia
habilitagiio profissional do trabalhador interessado, mediante treinamento realizado em
entidade indicada pelo 6rgio de gestéo de mao-de-obra.

§2° O ingresso ao registro do trabalhador portudrio avulso depende de prévia selegdo ¢
respectiva inscrigio no cadastro de que trata o inciso I deste artigo, obedecidas a
disponibilidade de vagas e a ordem cronolégica de inscrigdo no cadastro.

§3° A inscrigdo no cadastro e o registro do trabalhador portuério extingue-se por morte,
aposentadoria ou cancelamento.

Art, 28°- A selecdio e o registro do trabathador portudrio avulso sero feitos pelo érgdo de
gestio de méo-de-obra avulsa, de acordo com as normas que forem estabelecidas em
contrato, convencio ou acordo coletivo de trabalho.

Art. 29°- A remuneraciio, a definiciio das fungGes, a composi¢do dos ternos e as demais
condigdes do trabalho portudrio avulso serdo objeto de megociagdo entre as partes
representativas dos trabalhadores portuarios avulsos ¢ dos operadores portudrios.

CAPITULO VI- DA ADMINISTRACAO DO PORTO ORGANIZADO.
Seciio I- Do Conselho de Autoridade Portudria.

Art.30°- Sera instituido, em cada porto organizado ou &mbito de cada concessdo, um
Conselho de Autoridade Portuaria.

§ 1° Compete ao Conselho de Autoridade Portuania:

I- baixar o regulamento de exploragdo;

1I- homologar o horario de funcionamento do porto;

IT1- opinar sobre a proposta de or¢amento do porto;

IV- promover a racionalizagio e a otimizaggio do uso das instalagdes portuarias;

V- fomentar a agio industrial e comercial do porto;

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

V1I- desenvolver mecanismos para atragdo de cargas;

VIII- homologar os valores das tarifas portuarias;

[X- manifestar-se sobre os programas de obras, aquisi¢des ¢ melhoramentos da infra-
estrutura portuaria;

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

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

XII- assegurar o cumprimento das normas de protecio ao meio-ambiente;

XIII- estimular a competitividade;

XTV- indicar um membro da classe empresarial ¢ outro da classe trabalhadora para compor
o conselho de administraciio ou 6rgdo equivalente da concessionaria do perto, se entidade
sob controle estatal;

XV- baixar seu regimento interno;

XVI- pronunciar-se sobre outros assuntos de interesse do porto.
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§2° Compete, ainda, ao Conselho de Autoridade Portuaria estabelecer normas visando o
aumento da produtividade e a reducfio dos custos das Operagdes portudrias, especialmente
as de contéineres e do sistema roll-on-roll-off.

§3° O representante dos trabalhadores a que se refere o inciso XIV do § 1° deste artigo serd
indicado pelo respectivo sindicato de trabalhadores em capatazia com vinculo empregaticio
a prazo indeterminado.

Art.31°- O Conselho de Autoridade Portuaria sera constituido pelos seguintes blocos de
membros titulares e respectivos suplentes:

I- bloco do poder publico, 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 concessio;

I1- bloco dos operadores portuarios, sendo:

a) um representante da Administracdo do Porto;

b) um representante dos armadores;

c¢) um representante dos titulares de instalagSes portuarias localizadas dentro dos limites da
area do porto;

d) um representante dos demais operadores portudrios;

[1I- bloco da classe dos trabathadores portuarios, sendo:

a) dois representantes dos trabalhadores portuarios avulsos;

b) dois representantes dos demais trabalhadores portuarios;

IV- bloco dos usuarios dos servigos portudrios e afins, sendo:

a) dois representantes dos exportadores e importadores de mercadorias;

b) dois representantes dos proprietirios e consignatarios de mercadorias;

¢) um representante dos terminais retroportuarios.

§1° Para os efeitos do disposto neste artigo, os membros do Conselho serfio indicados:

I- pelo ministério competente, Governadores de Estado e Prefeitos Municipais, no caso do
inciso I do caput deste artigo;

II- pelas entidades de classe das respectivas categorias profissionais ¢ econdmicas, nos
casos dos incisos II e Il do caput deste artigo;

[1I- pela Associago de Comércio Exterior — AEC, no caso do inciso IV, alinea ‘a’ do capur
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 serfio enumerados, considerando-se de relevante
interesse piiblico os servicos prestados.

§4° As delibera¢des do Conselho serfio tomadas de acordo com as seguintes regras:

I- cada bloco terd direito a um voto;

II- o presidente do Conselho tera voto de qualidade/

§5° As deliberagfes do Conselho serSo baixadas em ato do seu presidente.

Art. 32° Os Conselhos de Autoridade Portuaria { CAP’s ) instituirio Centros de
Treinamento Profissional destinados 2 formagfio ¢ aperfeicoamento de pessoal para o
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desempenho de cargos e o exercicio de fungBes e ocupagbes peculiares as operagdes
portudrias ¢ suas atividades correlatas.

Secdo II- Da Administracdo do Porto Organizado.

Art. 33° A Administracdio do Porto é exercida diretamente pela Unifio ou pela entidade
concessionéria do porto organizado.

§1° Compete 4 Administragiio 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
CONCessao;

II- assegurar, ao coméreio e & navegagdo, o gozo das vantageps decorrentes do
melhoramento e aparelhamento do porto;

[1I- pré-qualificar os operadores portuarios;

1V- fixar os valores e arrecadar a tarifa portuaria;

V- prestar apoio técnico e administrativo ao Conselho de Autoridade Portudria e a0 orgéo
de gestdo de méo-de-obra;

VI- fiscalizar a execuclio ou executar as obras de construgfo, reforma, ampliagfo,
melhoramento e conserva¢do das instalagSes portudrias, nelas compreendida a infra-
estrutura de protegdo e de acesso aquavidrio 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 &mbito das
respectivas competéncias;

TX- organizar ¢ regulamentar a guarda portudria, afim de prover a vigilancia e seguranga do
porto;

X- promover a remogdo de embarcagbes que possam prejudicar a navegagho das
embarcagfes que acessam O porto;

XI- autorizar, previamente ouvidas as demais autoridades do porto, a entrada e a saida,
inclusive a atracacio e desatracagfo, o fundeio e o trifego de embarcacdo na area do porto,
bem assim a movimentagdo de carga da referida embarcacio, ressalvada a intervencgio da
autoridade maritima na movimentagio considerada prioritaria em situagies de assisténcia e
salvamento de embarcagio;

XII- suspender operagbes portudrias que prejudiquem o bom funcionamento do porto,
ressalvados os aspectos de interesse da autoridade maritima responsével pela seguranca do
trafego aquaviario;

XIII- lavrar autos de infracio e instaurar processos administrativos, aplicando as
penalidades previstas em lei, ressalvados os aspectos legais de competéncia da Unido, de
forma supletiva, para os fatos que serfio investigados e julgados conjuntamente;

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

XV- estabelecer o horario de funcionamento no porto, bem como as jornadas de trabatho no
cais de uso publico.

§ 2° O disposto no inciso X1 do paragrafo anterior ndo se aplica a embarca¢do militar que
n#o esteja praticando comércio;

§ 3° A autoridade maritima responsavel pela seguran¢a do trafego pode intervir para
assegurar ou garantir aos navios da Marinha do Brasil a prioridade para atracagio no porto.
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§ 4° Para efeito do disposto no inciso X1 deste artigo, as autoridades no porto devem criar
mecanismo permanente de coordenagdio ¢ integracio das respectivas funcdes, com a
finalidade de agilizar a fiscalizagio ¢ a liberacdo das pessoas, embarcacBes e mercadorias.

§ 5° Cabe a Administragiio do Porto, sob coordenacéo:

1- da autoridade maritima:

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

b) delimitar as 4reas de fundeadouro, de fundeiro para carga e descarga, de inspecio
sanitaria e de policia maritima, bem assim as destinadas a plataformas e demais
embarcagdes especiais, navios de guerra e submarinos, navios em reparo ou aguardando
atracacdo ¢ navios com cargas inflaméaveis ou explosivas;

¢) estabelecer e divulgar o calado maximo de operagdo dos navios, em funcio dos
levantamentos batimétricos efetuados sob sua responsabilidade;

d) estabelecer e divulgar o porte bruto maximo e as dimensdes maximas dos navios que
irdo trafegar, em fungo das limitagdes e caracteristicas fisicas do cais do porto;

[1- da autoridade aduaneira:

a) delimitar a area de alfandegamento do porto;

b) organizar e sinalizar os fluxos de mercadorias, veiculos, unidades de carga e de pessoas,
na area do porto.

Art. 34° E facultado o arrendamento, pela Administracio do Porto, sempre através de
licitacdo, de terrenos ¢ instalagbes portuarias localizadas dentro da area do porto, para
utilizagdo nfic afeta as operagSes portuarias, desde que previamente consultada a
administragio aduaneira.

Secdo 11I- Da Administracio Aduaneira nos Portos Organizados.

Art. 35°- A admimstracdo aduaneira, nos portos organizados, sera exercida nos termos da
legislacéio especifica.

Paragrafo dnico: A entrada ou saida de mercadorias procedentes ou destinadas ao exterior,
somente podera efetuar-se em portos ou terminais alfandegados.

Art. 36°- Compete a0 Ministério da Fazenda, por intermédio das reparticdes aduaneiras:

I- cumprir e fazer cumprir a legislacio que regula a entrada, a permanéncia e a saida de
quaisquer bens ou mercadorias do Pais;

II- fiscalizar a entrada, a permanéncia, a movimentagdo ¢ a saida de pessoas, veiculos,
unidades de carga e mercadorias, sem prejuizo das atribui¢Bes das outras autoridades no
porto;

ITI- exercer a vigilincia aduaneira e promover a repressfo ac contrabando, ao descaminho e
ao trafego de drogas, sem prejuizo das atribui¢Ses de outros drgdos;

IV- arrecadar os tributos incidentes sobre o comércio exterior;

V- proceder a0 despacho aduaneiro na importacio e na exportacio;

VI- apurar responsabilidade tributaria decorrente de avaria, quebra ou falta de moderadores,
em volumes sujeitos a controle aduaneiro;

VII- proceder a apreensdo de mercadoria em situagfio irregular, nos termos da legislaciio
fiscal aplicavel;
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VIII- autorizar a remogio de mercadoria da 4rea do porto para outros locais, alfandegados
ou niio nos casos ¢ na forma prevista na legislagéo aduaneira;

IX- administrar a aplicagio, &s mercadorias importadas ou a exportar, de regimes
suspensivos, exonerativos ou devolutivos de tributos;

X- assegurar no plano aduaneiro, o cumprimento da tratados, acordos, ou convengdes
internacionais;

XI- zelar pela observéncia da legislagio aduaneira e pela defesa dos interesses fazendarios
nacionais; '

§ 1° O alfandegamento de portos organizados, patios, armazéns, terminais e outros locais
destinados @ movimentaciio ¢ armazenagem de mercadorias importadas ou destinadas 4
exportagio, serd efetuado apés o cumprimento dos requisitos previstos na legislagdo
especifica.

§ 2° No exercicio de suas atribuigGes, a autoridade aduaneira tera livre acesso a quaisquer
dependéncias do porto ¢ &s embarcagdes atracadas ou ndo, bem como aos locais onde se
encontrem mercadorias procedentes do exterior ou a ele destinadas, podendo, quando julgar
necessario, requisitar papéis, livros e outros documentos, inclusive, quando necessério, 0
apoio de forga pablica federal, estadual ou municipal.

CAPITULO VII- DAS INFRACQOES E PENALIDADES.-

Art. 37°- Constitui infraco toda agdo ou omiss&o, voluntaria ou involuntiria, que impede:
I- na realizagio de operagdes portuarias com infringéncia ao disposto nesta Lei ou com
inobservancia dos regulamentos do porto;

11- na recusa, por parte do érgio de gestdo de m¥o-de-obra, da distribui¢Zio de trabalhadores
a qualquer operador portuario, de forma nao justificada;

I1I- na utilizacfio de terrenos, area, equipamentos € instalagdes localizadas na area do porto,
com desvio de finalidade ou com desrespeito & lei ou aos regulamentos.

§ 1° Os regulamentos do porto ndo poderdo definir infragdo ou cominar penalidade que nao
esteja autorizada ou prevista em lei.

§ 2° Responde pela infragdo, conjunta ou isoladamente, qualquer pessoa fisica ou juridica
que, intervindo na operagdio portudria, concorra para 2 sua pratica ou dela se beneficie.

Art. 38°%- As infragdes estio sujeitas as seguintes penas, aplicéveis separada ou
cumulativamente, de acordo com a gravidade da falta:

I- adverténcia;

1I- multa, de 100 ( cem ) até 20.000 ( vinte mil ) Unidades Fiscais de Referéncia —~ UFIR;
III- proibigdo de ingresso na érea do porto por periodo de trinta a cento e oitenta dias;

IV- suspensdo da atividade operador portuario, pelo periodo de trinta a cento € oitenta dias;
V- cancelamento do credenciamento do operador portuario.

Art. 39°- Compete 4 Administragdo do Porto:

I- determinar a pena ou as penas aplicaveis ao infrator ou a quem deva responder pela
infracfio nos termos da lei;

1I- fixar a quantidade de pena, respeitados os limites legais.
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Art. 40°- Apurando-se, 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 infra¢des ndo forem idénticas.

§ 1° Quando se tratar de infragfio continuada em relagio & qual tenham sido lavrados
diversos autos ou representagdes, serdo eles reunidos em um s6 processo, para imposicio
da pena.

§ 2° Considerar-se-do continuadas as infragdes quando se tratar de repeticfio de falta ainda
ndo apurada ou que seja objeto de processo, de cuja instauraciio o infrator nio tenha
conhecimento, por meio de intimag3o.

Art. 41° Da decisdo da Administragio do Porto que aplicar a penalidade caberd recurso
voluntario, no prazo de trinta dias contados da intimago, para o Conselho de Autoridade
Portuaria, independentemente de garantia de insténcia.

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, terd lugar o processo de execucio.

Art. 43°- As importéncias pecunidrias resultantes da aplica¢fio das multas previstas nesta
Lei reverteréio para a Administragio do Porto.

Art. 44°- A aplicagio das penalidades previstas nesta Lei, ¢ seu cumprimento, ndo
prejudica, em caso algum, a aplicacio das penas cominadas para o mesmo fato pela
legislagdo aplicavel

CAPITULO VII- DAS DISPOSICOES FINAIS.

Art. 45°- O operador portuario nfio poderd locar ou tomar mio-de-obra sob o regime de
trabalho temporario ( Lei n® 6.019 de 03 de janeiro de 1.974 ).

Art, 46°- ( VETADO).
CAPITULO IX- DAS DISPOSICOES TRANSITORIAS.

" Art. 47°- E fixado o prazo de noventa dias contados da publicacéo desta Lei para a
constitui¢do dos 6rghos locais de gestiio da m#o-de-obra do trabalhador portuario avuiso.
Paragrafo tinico- Enquanto ndo forem constituidos os referidos érgéos, suas competéncias
serdo exercidas pela respectiva Administracio do Porto.

Art. 48°- Os atuais contratos de exploragdo de terminais ou embarcagBes de uso privativo
deverdo ser adaptados, no prazo de até cento e oitenta dias, as disposi¢bes desta Lei,
assegurados aos titulares o direito de opgio por qualquer das formas de exploragio
previstas no inciso II do § 2° do artigo 4° desta Lei.

Art. 49°- Na falta de contrato, convengéio ou acordo coletivo de trabalho, devera ser criado

o orgdo gestor a que se refere o artigo 18 desta Lei no nonagésimo dia a contar da
publicagdo desta Lei.
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Art.50°- Fica o Poder Executivo autorizado a desmembrar as atuais concessOes para a
exploracgdo de portos.

Art.51° As administracdes dos portos organizados devem adotar estruturas de tarifas
adequadas aos respectivos sistemnas operacionais, em substituicio ao modelo tarifario
previsto no Decreto n® 24.508, de 29 de junho de 1934, e suas altera¢des.

Pardgrafo nico: As novas estruturas tarifirias deverdo ser submetidas a apreciacdo dos
respectivos Consethos de Autoridade Portuaria, dentro do prazo de sessenta dias.

Art.. 52°- A aliquota do Adicional de Tarifa Portuaria — ATP ( Lei n® 7.700 de 21 de
dezembro de 1988 ), é reduzida para:

I- em 1993, 40% ( quarenta por cento ),

II- em 1994, 30% ( trinta por cento );

11I- 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:

I- 30% ( trinta por cento } em 1993;

I1- 40% ( quarenta por cenio ) em 1994;

I11- 50% ( cingiienta 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 ndo incide sobre operages portuarias realizadas com mercadorias
movimentadas em instalacdes portuarias localizadas fora da area do porto organizado.

Art. 53°% O Poder Executivo promovera, no prazo de cento e oitenta dias, a adaptagio das
atuais concessdes, permissdes e autorizagdes as disposicdes desta Lei.

Art. 54° E assegurada a inscri¢iio no cadastro de que trata o inciso I do artigo 27 desta Lei
aos atuais integrantes de forcas supletivas que, matriculados, credenciados ou registrados,
complementam o trabalho dos efetivos.

Art. 55° E assegurado o registro de que trata o inciso II do artigo 27 desta Lei aos atuais
trabalhadores portuarios avulsos matriculados, até 31 de dezembro de 1990, na forma da
lei, junto aos 6rgdo competentes, desde que estejam comprovadamente exercendo a
atividade em caréter efetivo desde aquela data.

Paragrafo tunico: O disposto neste artigo ndo abrange o0s trabalhadores portuarios
aposentados.

Art. 56° E facultado a0s titulares de instalagdes portuarias de uso privativo a contratagéo
de trabalhadores a prazo indeterminado, observando o disposto no contrato, convengio ou
acordo coletivo de trabalho das respectivas categorias econdmicas preponderantes.
Paragrafo Gnico: Para efeitos do disposto neste artigo, as atuais instalagdes portuarias de
uso privativo devem manter, em carater permanente, a atual propor¢io entre trabathadores
com vinculo empregaticio e trabalhadores avulsos.

Art. 57°- No prazo de cinco anos contados a partir da publicacdio desta Lei, a prestagdo de
servicos por trabalhadores portuérios deve buscar, progressivamente, a multifuncionalidade
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do trabalho, visando adequi-lo 20s modernos processos de manipulagio de cargas e
aumentar a sua produtividade.

§ 1° Os contratos, conven¢des e acordos coletivos de trabalho deverfo estabelecer os
processos de implantagdo progressiva da multifuncionalidade do trabalho portuario de que
trato o caput deste artigo.

§ 2° Para efeitos do disposto neste artigo a multifuncionalidade deve abranger as atividades
de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, vigilancia de embarcac¢des e
bloco.

§ 3° Considera-se:

I- Capatazia: a atividade de movimentacéo de mercadorias nas instalages de uso publico,
compreendendo o recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulagio, arrumagio e entrega, bem como o carregamento e
descarga de embarcagdes, quando efetuados por aparelhamento portudrio;

Il- Estiva: a atividade de movimentagéo de mercadorias nos conveses ou nos pordes das
embarcagdes principais ou auxiliares, incluindo o transporte, arrumac3io, peacio ¢
desapeagdo, bem como o carregamento ¢ a descarga das vigas mestras, quando realizados
com equipamentos de bordo;

III- Conferéncia de carga: a contagem de volumes, anotacio de suas caracteristicas,
procedéncia ou destino, verificagio do estado das mercadorias, assisténcia 3 pesagem,
conferéncia do manifesto, ¢ demais servigos correlatos, nas operacdes de carregamento ¢
descarga de embarcaces;

IV- Conserto de carga: o reparo e restauragfo das embalagens de mercadorias, nas
operagbes de carregamento e descarga de embarcagdes, reembalagem, marcacio,
remarcagdo, carimbagem, etiquetagem, abertura de volumes para vistoria e posterior
Iecomposicao;

V- Vigilancia de embarcacdes: a atividade de fiscalizacfio da entrada e saida de pessoas a
bordo das embarcagdes atracadas ou fundeadas ao largo, bem como da movimentagio de
mercadorias nos portalds. Rampas, pordes, conveses, plataformas € em outros locais de
embarcagdo;

VI- Bloco: a limpeza ¢ conservagio de embarcagles mercantes ¢ de seus tanques, incluindo
batimento de ferrugem, pintura, reparos de pequena monta e servigos correlatos.

Art. 58°- Fica facultado aos trabalhadores avulsos, registrados em decorréncia do disposto
no artigo 535 desta Lei, requerem ao organismo local de gestiio de mio-de-obra, no prazo de
até 1 ( um } ano contado do inicio da vigéncia do adicional a que se refere o artigo 61, o
cancelamento do respectivo registro profissional.

Paragrafo tinico: O Poder Executivo poder4 antecipar o inicio do prazo estabelecido neste
artigo.

Art. 59°- E assegurada aos trabalhadores portuarios avulsos que requeiram ¢ cancelamento
do registro nos termos do artigo anterior:

I- indenizaglo correspondente a Cr$ 50.000.000,00 ( cingiienta milhdes de cruzeiros ), a ser
paga de acordo com as disponibilidades do Fundo previsto no artigo 64 desta Lei;

II- 0 saque do saldo de suas contas vinculadas do FGTS, de que dispde Lei n° 8.036 de 11
de maio de 1990.

§ 1° O valor da indenizagio de que trata o inciso I deste artigo serd corrigido
monetariamente, a partir de jutho de 1992, pela variagiio mensal do indice de Reajuste do
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Satario Minimo — IRSM, publicado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
IBGE.

§ 2° O cancelamento do registro somente surtird efeito a partir do recebimento, pelo
trabalhador portuario avulso, da indenizagio.

§ 3° A indenizagiio de que trata este artigo ¢ isenta de tributos da competéncia da Unido.

Art. 60°% O trabalbador portudrio avulso que tenha requerido o cancelamento do registro
nos termos do artigo 58 desta Lei para constituir sociedade comercial cujo objeto seja o
exercicio da atividade de operador portuério, terd direito & complementagfo de sua
indenizacio, no valor correspondente a Cr$ 12.000.000,00 ( doze miihGes de cruzetros ),
corrigidos na forma do disposto no §1° do artigo anterior, mediante prévia comprovacao da
subscriciio de capital minimo equivalente ao valor total a que faca justica.

Art. 61° E criado o Adicional de Indenizaciio do Trabalhador Portuario Avulso — AITP,
destinado a atender os encargos de indenizagio pelo cancelamento do registro do
trabathador portuario avulso, nos termos desta Lei.

Paragrafo tmico: O AITP tera vigéncia pelo periodo de 4 ( quatro } anos, contados do inicio
do exercicio financeiro seguinte ao da publica¢io desta Lei.

Art. 62°- O AITP ¢é um adicional ao custo das operagdes de carga ¢ descarga realizadas com
mercadorias importadas ou exportadas, objeto do comércio na navegagio de longo curso.

Art. 63° O adicional incide nas operacdes de embarque e desembarque de mercadorias
importadas ou exportadas por navegacio de longo curso, a razdo de 0,7 ( sete décimos ) de
UFIR por tonelada de granel s6lido, 1,0 (uma ) de UFIR por tonelada de granel liquido e
0,6 { seis décimos ) de UFIR por tonelada de carga geral, solta ou unitizada.

Art. 64° Sio isentas do AITP as operagdes realizadas com mercadorias movimentadas no
comércio interno, objeto de transporte fluvial, lacustre e de cabotagem:.

Paragrafo tnico: Para os efeitos deste artigo, considera-se transporte fluvial, lacustre e de
cabotagem a ligagio que tem origem e destino em porto brasileiro.

Art. 65°- O AITP sera recothido pelos operadores portuarios responsdveis pela carga ou
descarga das mercadorias até dez dias ap6s a entrada da embarcag¢go no porto de carga ou
descarga em agéncia do Banco do Brasil S.A, na praga de localizaggo do porto.

§ 1° Dentro do prazo previsto neste artigo, os operadores portuérios deverdo apresentar a
Receita Federal comprovante do recolhimento do ATTP.

§ 2° O atraso no recolhimento do AITP importar4 na inscri¢do do débito em Divida Ativa,
para efeito de cobranga executiva, nos termos da legislagio em vigor.

§ 3° Na cobranga executiva a divida fica sujeita & correcio monetaria, juros de mora de 1%
( um por cento ) ao més e multa de 20% ( vinte por cento ) sobre a importancia devida.

8§ 4° Os orgios da Receita Federal ndo dario seguimento a despachos de mercadorias
importadas ou exportadas, sem comprovagio do pagamento do AITP.

Art. 66° O produto da arrecadagfio do AITP sera recolhido ao Fundo de que trata o artigo
67 desta Lei.
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Art. 67°- E criado o Fundo de Indenizagso do Trabalhador Portudrio Avulso ~ FITP, de
natureza contabil, destinado a prover recursos para indenizagdo do cancelamento do
registro do trabalhador portuario avulso, de que trata esta Lel.

§ 1° Séo recursos do Fundo:

I- o produto da arrecadagio do AITP;

1I- ( VETADO );

II- o produto do retorno das suas aplicacdes financeiras;

IV- a reversdo dos saldos anuais ndo aplicados.

§ 2° Os recursos disponiveis do Fundo poderdo ser aplicados em titulos publicos federais ou
€m outras operagdes aprovadas pelo Ministério da Fazenda.

§ 3° O Fundo tera como gestor o Banco do Brasil S.A

Art, 68° Para os efeitos previstos nesta Lel, os orgdos locais de gestdo de méo-de-obra
informaréio ao gestor do Fundo o nome e a qualificagiio do beneficidrio da indenizacgio,
bem assim a data do requerimento a que se refere o artigo 58 desta Lei,

Art. 69°- As administrages dos portos organizados estabeleceriio planos de incentivo
financeiro para o desligamento voluntério de seus empregados, visando o ajustamento de
seus quadros as medidas previstas nesta Lei,

Art.70°~ E assegurado aos atuais trabalhadores portudrios em capatazia com vinculo
empregaticio a praze indeterminado a inscriciio no registro a que se refere o inciso II do
artigo 27 desta Lei, em qualquer dos érgios locais de gestio de mao-de-obra, a sua livre
escolha, no caso de demiss#o sem justa causa.

Art. 71°- O registro de que trata o inciso II do caput do artigo 27 desta Lei abrange os atuais
trabalhadores integrantes dos sindicatos de operdrios avulsos em capatazia, bem como a
atual categoria de arrumadores.

Art. 72°- (VETADO).

Art. 73°- O BNDES, por intermédio do FINAME, financiard, com prioridade, os
equipamentos portuarios.

Art. 74°- Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagéo.

Art. 75° Ficam revogados, no prazo de cento € citenta dias contados da publicagio desta
Lei, os artigos 254 a 292, ¢ inciso VIII do artigo 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®'s 24.324, de 1° de junho de 1934,
24.447, de 22 de junho de 1934, 24.508, de 29 de junho de 1934, 24.511, de 29 de junho de
1934, e 24.599, de 06 de julho de 1934; os Decretos-leis n®s 6.46. de 02 de maio de 1944 ¢
8.439, de 24 de dezembro de 1945; as Leis n®s 1.561, de 21 de fevereiro de 1952, 2.162, de
04 de janeiro de 1954, 2.191, de 05 de marco de 1954 € 4.127, de 27 de agosto de 1962; os
Decretos-leis n*’s 03 de 27 de janeiro de 1966, 05 de 04 de abril de 1966 ¢ 83, de 26 de
dezembro de 1966; a Lei n° 5.480 de 10 de agosto de 1968; os incisos VI e VII do artigo 1°
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do Decreto-lei n° 1.143 de 30 de dezembro de 1970; as Leis n®’s 6.222, de 10 de julho de
1975 € 6.914 de 27 de maio de 1981 , bem como as demais disposi¢des em conirario.

Bras{lia, 25 de fevereiro de 1993, 172° da Independéncia e 105° da Republica.

Itamar Franco
( Presidente da Republica ).
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Estrutura do OGMO - ES / Total de Efetivos: 35

3 Titulares
3 Suplentes
Blocos I, [Il e IV

Conseltho de Supervisio

Comissio Paritaria

6 Titulares

6 Suplentes

Trabathadores e Op. Portuérios

Diretoria Executiva
4 Titulares
Representantes de Bloco II
Secretaria
Efetivo 1
Controladoria ._ Medlcmaf Higiéile
“INdo Estruturado -
Tolha pagamento Administrativo/ Operacional
Efetivo 11 Financeiro Atendimento/ Requisicdo/Fiscalizacio
Efetivo 5 Cadastro e Registro Efetivo 13
Efetivo 3
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Processo de requerimento junto as Companhias Docas para a
constru¢do e exploraciio de instalagdo portudria nos limites da drea
do porto organizado ( Art. 5° - Lei 8.630/93 ).

FAZ REQUERIMENTO JUNTO AS COMPANHIAS DE DOCAS
2 \

REJEITADO APROVADO

1 W

EMPRESA RECORRE FICA ABERTO
AO CAP no prazo de 15d. O PROCESSO

d R LICITATORIO
RECURSO REJEITADO APROVADO
d J
EMPRESA FICA ABERTO
RECORRE O PROCEDIMENTO
AOQO MINISTERIO LICITATORIO
COMPETENTE
no prazo de 15 d.
d d
REJEITADO APROVADO
¥ A
PERDE O FICA ABERTO
DIREITO A O PROCEDIMENTO

RECORRER LICITATORIO
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