INTRODUCAO

Nos dias de hoje, de modo geral, vem crescendo a preocupagdo com o
desenvolvimento do Brasil. A maior motivagdo deste trabalho ¢ analisar e avaliar o
desempenho do sub-setor brasileiro apos a introducao das reformas e mudancas iniciadas com
a extingio da Empresa de Portos do Brasil — PORTOBRAS e consolidadas com a
promulgacdo da Lei de Modernizagao dos Portos (Lei n°® 8.630, de 25 de fevereiro de 1993).

O estudo divide-se, primeiramente, na apresentagdo, de forma sintética, do historico
dos portos brasileiros e do regime de trabalho portuario, seguido da analise de questdes
institucionais e regulatorias da Reforma Portudria Brasileira. No segundo capitulo sdo
apresentados os principais itens da Lei n® 8.630/93 e da politica do governo para o subsetor
portuario, sendo enumerados os avangos na implantagdo das reformas, os principais
obstaculos encontrados e as agdes a serem realizadas para a continuidade do processo, assim
como o papel e a fungdo das autoridades portudrias e de cada 6rgdo do governo federal
envolvido com a gestdo dos portos. Ja no terceiro capitulo, referente as questdes regulatorias,
sao enfocados os aspectos da concorréncia no ambiente portudrio, além da atuagdo dos 6rgaos
reguladores da atividade. E dado énfase, também, a questdio do meio ambiente e dos
procedimentos que estdo sendo implantados nos portos para sua preservagao. Finalmente, o
trabalho busca constatar quais sdo as recomendagdes e perspectivas futuras de agdes relativas
aos diversos temas abordados, visando a resolucdo dos problemas identificados e a

continuidade do processo de modernizagdo dos portos.



CAPITULO I

HISTORICO

1.1- Breve Historico dos Portos Brasileiros

Em 28 de janeiro de 1808 foi decretada a abertura dos portos as nagdes amigas, por D.
Jodo VI, no Império. Inseria-se assim o Brasil, no sistema econdmico liberal internacional,
para realizagdo do comércio de madeira, ouro e outras riquezas naturais existentes no Pais;
bem como, a importacdo de produtos manufaturados e outras especiarias para nobreza e

também para facilitar o trafego de escravos da Africa.

Em 1846, Visconde de Maud — hoje o patrono da Marinha Mercante Brasileira —
organizou a Companhia de Estabelecimento da Ponta da Areia, no porto de Niter6i, de onde
partiam seus navios destinados a cabotagem na costa brasileira, como também de linhas para

o Atlantico Sul, América do Norte e Europa.

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

facilitava as exportacdes de café.

Com advento da proclamacdo da Republica, as administragdes dos portos foram
privatizadas, sendo a primeira a do porto de Santos. O governo resolveu, entdo, abrir
concorréncia para exploragdo do porto e, em 1888, o grupo liderado por Candido Graffé e
Eduardo Guinle obteve autorizagdo para explorar as operagdes do porto de Santos: em lugar

dos trapiches e pontes fincadas em terreno pantanoso, foram construidos 260 metros de cais e,
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com isso, permitida a atracagdo de navios com maior calado. Dava-se assim, partida as
operagdes do primeiro porto organizado, explorado pela iniciativa privada através da entdo

constituida, Companhia Docas de Santos.

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

realizado que, naquele tempo, se processava lentamente.

Os portos passam, assim, a ser considerados instituicdes extremamente importantes
para o desenvolvimento econdmico nacional. Com isso, durante o periodo monarquico ¢ as
primeiras décadas da Republica, nossos governantes reconheciam a importancia dos portos na

expansao da economia do Pais.

A privatizagdo fez o porto de Santos funcionar de maneira satisfatoria ao longo de
varias décadas. Porém, neste momento ao fator econdomico da atividade teve simplesmente o
carater liberal e ndo do desenvolvimento nacional, pois os proprietarios ganharam fortunas e
ndo houve a preocupagdo por parte dos governantes em construir uma politica de

investimentos, e o Pais ficou debilitado em relagdo a atividades portuarias permanentes.

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

legislacdes, pois foi a era Vargas que mais regulamentou a atividade portuaria no Pais.
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No periodo de 1964, no regime da ditadura militar, o enfoque era de area de
seguranga, nao tendo como objetivo, o aumento de movimentacdo de mercadoria nem avango
tecnologico das operagdes portudrias, para tornar o porto um fator de desenvolvimento. Com
o passar do tempo, a presenga do Estado na economia foi ficando cada vez mais forte e, em
1975, foi criada a Empresa de Portos do Brasil S/A — PORTOBRAS, uma “holding” que
representava o interesse do governo em centralizar atividades portudrias. Desta maneira,
seguindo o critério de centralizagdo da administragdo publica federal vigente a época, iniciado
no Estado Novo e intensificado apds 1964, era consolidado o modelo monopolista estatal para
o Sistema Portuario Nacional. Naquela época, as relacdes dos trabalhadores e empresarios
estavam sob total controle do aparelho do Estado, ndo permitindo o processo de modernizagao
das atividades portuarias com maior eficiéncia. Por forca de uma legislacao ora paternalista e
autoritaria e a inexisténcia de uma politica correta para os portos, ao longo dos anos foi-se
criando uma expressiva massa de trabalhadores da orla maritima, que tornaram o sistema de
relacdes de trabalho algo obsoleto e autoritario, com criagdo da Delegacia do Trabalho e dos
Conselhos Regionais do Trabalho Maritimo. Ao Conselho Superior do Trabalho Maritimo
cabia controlar todos os atos normativos para operagao, inclusive as taxas portudrias, e isto foi
responsavel por custos exagerados nas operagdes de carga e descarga, ao obrigar os

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

Comecou, nesse momento, um periodo de marcante ineficiéncia nos portos brasileiros.
A Portobras explorava os portos através de subsidiarias, as Companhias Docas, tendo também
assumido a fiscalizagcdo das concessdes estaduais e, até mesmo, dos terminais privativos de

empresas estatais e privadas, aumentando muito, com isso, a burocracia nos portos.

No inicio de 1993, o sistema portudrio brasileiro passava por uma crise institucional
sem precedentes, principalmente pelas nefastas conseqiiéncias advindas com a abrupta
dissolucdo da Portobras, por forca da Lei n° 8029/90, criando um desastroso vazio
institucional. Esse processo culminou com a aprovagao da Lei 8.630, de 25 de fevereiro de
1993, conhecida como Lei de “Modernizagdao dos Portos™. Esta fase foi a mais dificil para o

sistema portudrio, que passa a ter um novo marco legal: a partir dessa nova regulamentagao
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mais privatista nos portos, se estabelece uma nova regulamentacdo com esse objetivo, e

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

A partir de entdo se inicia o embate sobre a reforma portuaria no Brasil, que ¢ tida
como requisito basico para a retomada do crescimento econdmico. Com a chamada
modernizagdo, as posi¢des pro-reforma indicavam a necessidade de mais e melhores
equipamentos ¢ instalagdes — para aumentar a eficiéncia dos servicos e reduzir seus custos — e
de novas formas de regulamentagdo das operagdes tendo como objetivo o uso da mao-de-
obra, principalmente a avulsa. Ambos os aspectos implicavam, segundo os atores
empresariais, avan¢os na privatiza¢do dos servigos portuarios que modificou completamente
as estruturas portudrias brasileira, permitindo progredir na liberalizacdo do setor e, como
resultado, no estimulo & concorréncia, inclusive desleal. Desde entdo, varios portos e

terminais privados passaram a disputar as cargas.

1.2 - Historico do regime de Trabalho Portuario

De acordo com os renomados doutrinadores Jodo de Lima e Arnaldo Sussekind, o
regime de trabalho nos portos brasileiros caracterizou-se pela intermedia¢do de um terceiro
entre as diversas categorias de trabalhadores avulsos' no porto e os tomadores de servigos. O
sindicato detinha esse verdadeiro monopdlio do fornecimento de mao-de-obra avulsa, cujas
oportunidades de utilizagdo, de resto, ja estavam amplamente regulamentadas. Como era
proibida a contratacdo direta, o usudrio requisitava mao-de-obra ao sindicato e este, a sua

vontade, encaminhava para a presta¢ao de servicos os avulsos que ele proprio credenciava.

! Trabalhador avulso é o que presta servigos, na orla maritima, trabalhando, sem vinculo empregaticio, para
varias empresas (tomadoras de servigo), que requisitam esse a entidade fornecedora da mao-de-obra. Assim, os
operadores de carga ¢ descarga, conferentes e consertadores de carga e descarga, arrumadores, vigias portudrios,
ensacadores, classificadores de frutas e armadores. A Lei n° 8630/93 quebrou o monopolio sindical nessa
intermediagdo. A Constitui¢do Federal de 1988 estendeu aos trabalhadores avulsos todos os direitos assegurados
aos empregados em geral (art. 7°, XXXIV, da CF). Temos ai uma forma peculiar de prestacdo de servigos
subordinados, afastando, pela peculiaridade da natureza dos servigos prestados, o estabelecimento de uma
relacdo de emprego entre o prestador de servigos e a empresa para a qual o servigo € prestado.



13

Muitas criticas, cheias de razdo, minavam o sistema de contratacdo por requisicao ao
sindicato. A impossibilidade de o usuario ajustar o preco dos servigos e de escolher as pessoas
para executd-los feriu de morte esse modelo hermeticamente fechado e minudentemente

normatizado, por efeito de reivindicacgdes sindicais acolhidas pelos poderes constituidos.

Nao foram poucas as situagcdes em que trabalhadores avulsos, de variadas categorias,
postularam o pagamento de sua retribuicdo quando a operagdo sequer demandava, por razoes
de automacao ou de racionalizacdo produtiva, a correspondente prestagdao de servicos. A mais
recente tentativa, ainda anteriormente a Lei n°® 8630/93, foi assim repelida pelo enunciado
n.309 do Tribunal Superior do Trabalho, que diz: “Em se tratando de terminais privativos
destinados a navegacdo de cabotagem ou de longo curso, ndo ¢ obrigatoria a requisicao de

vigia portuario indicado pelo sindicato”.

A necessidade de repensar as relagdes de trabalho portuario foi sinalizada pela OIT ao
aprovar, em 1973, a Conven¢do n.137. Apos considerar que “se produziram e continuam
sendo produzidas importantes alteracdes nos métodos de manipulagdo de cargas nos portos
(...) e se espera que no futuro tais modificagdes adquiram ainda maior relevancia”, a
Convengao n.137 enunciou, dentre outras regras que “a politica nacional deverd estimular as
partes interessadas a que, na medida do possivel, se assegure o emprego permanentemente ou

regular dos trabalhadores portudrios”.

O Poder Executivo (Governo Collor de Mello) levou ao Congresso Nacional, através
do Projeto de Lei n°8, de 1991, inspirado nessa Convengdo n.137, a discussdo da reforma
portudria, propondo, em linhas gerais, a: a) desregulamentacdo do setor portudrio,
especialmente quanto a livre contratagdo dos servicos de movimentacdo de mercadorias,
armazenagem, transporte, vigilancia portudria e demais servigos afins, nos portos,
eliminando-se, conseqiientemente, a contratacdo compulséria desses servigos através dos
sindicatos; b) descentralizacdo das decisdes sobre a administragdo portudria, viabilizando,
assim, a livre concorréncia entre as partes com o fito de alcangar maior eficiéncia e

rentabilidade operacional; c) participacdo da iniciativa privada nos investimentos necessarios
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a modernizacdo do sistema portudrio, a fim de direcionar os recursos publicos para as
demandas da érea social; d) estruturagdo das tarifas portudrias em consonancia com as

caracteristicas de cada porto e de acordo com os servigos efetivamente prestados.

Inspirada pelo mencionado Projeto de Lei, a Lei n°8630/93 dispde amplamente sobre o
regime portudrio, ndo tratando da relacdo capital-trabalho nesse setor da economia, revogou,
em conseqiiéncia, vasta legislagdo, inclusive o disciplinamento contido nos arts. 254 a 292 e

544, VIII, da Consolidagao das Leis Trabalhistas.

A Unido compete explorar os portos ou autorizar que tal se faca por terceiros,
mediante concessao ou permissao (art. 21, XII, £, da CF/88). Os portos classificam-se em
maritimos, fluviais e lacustres. Qualquer deles pode apresentar-se sob a forma de porto
organizado, destinado ao publico em geral, ou de terminal privativo, para movimentacao de

carga da propria empresa que o explora (uso

De acordo com Sussekind:

“O funcionamento do terminal privativo, sob o prisma trabalhista, ¢ singelo, a empresa
permissiondria realiza diretamente todas as operagdes necessarias, com empregados seus,
sujeitos ao regime ordinario de trabalho. A empresa tem a faculdade de celebrar contrato de
trabalho com os portudrios ou requisita-los, como avulsos. Mas, neste caso, interagird com o

Orgio Gestor de Mao-de-Obra” (2003:1072)

Ja no ambito do porto organizado atuam diferentes organismos: a Administragdo do
Porto (representada pela Unido, quando explora diretamente o porto, ou pela empresa
concessionaria, vencedora de certame licitatério); o Conselho de Autoridade Portuaria (CAP),
que ¢ constituido por blocos de representantes do Poder Publico, dos operadores portuarios,

dos trabalhadores e dos usudrios dos servigos portuarios; os Operadores Portuarios (pessoas
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juridicas pré-qualificadas pela Administracio do Porto para movimentar e armazenar
mercadorias, contratando, para tanto, mao-de-obra portuaria propria ou avulsa, esta por
requisicdo; e o Orgdo de Gestdo de Mao-de-Obra do Trabalho Portuario Avulso (OGMO),
constituido pelos Operadores Portudrios, tem a atribui¢do de velar pelo recrutamento, registro
e treinamento de trabalhadores portudrios, encaminhando-os aos operadores a cada requisi¢ao

ou oportunidade de emprego ofertada.

A Lei n°8630/93 tem o nitido proposito de descorporativizar as relagdoes de trabalho
nos portos brasileiros. Além de sepultar o monopdlio sindical na intermediacdo de
trabalhadores, a lei abriu oportunidades para a celebracdo de contrato de trabalho nas
atividades de capatazia, estiva, conferéncia e conserto de carga, bloco e vigilancia de
embarcagdes (art.26). A lei ndo permite que essa contratacdo se dé por prazo determinado ou
através do regime de trabalho temporario (art.45). A inobservancia dessas limitacdes
implicara reconhecimento do liame empregaticio com o operador portuario sem determinagao

de tempo.

Ja o OGMO tem a atribuicao legal de promover a formagdo profissional e o
treinamento multifuncional do trabalhador portuério (art.19, II). O fim visado ¢ clarissimo:
acabar com a estanqueizacao de tarefas afins, erigidas em categorias, que elevavam os custos
portuarios e comprometiam a qualidade dos servicos. O art.57 € mais claro ainda, ao assinalar
o prazo de 5 (cinco) anos para que as atividades de capatazia, estiva, conferéncia, conserto,
bloco e vigilancia sejam agrupadas ou superpostas num mesmo laborista. E o conceito da
multifuncionalidade, também conhecido como método do job combination. Em conseqiiéncia
dessa reorganizacdo funcional, a estrutura sindical portuaria tende a ser redesenhada e
fortalecida. Desaparecem os nichos corporativistas, que antes abrigavam categorias
profissionais fragmentadas, abrindo espaco para uma sé representacdo, organicamente robusta

e com maior poder de mobilizagao.
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A énfase da Lei n°8630/93 a contratagdo coletiva fard com que o sindicato abandone a
determina¢do de condi¢cdes de trabalho pela via legislativa e retorne sua agdo para o

entendimento direto, no campo negocial.

Precisamente por isso, 0 OGMO perde sua fun¢do reguladora das condigdes de
trabalho sempre que o sindicato representativo da mao-de-obra portuaria celebrar instrumento
normativo com os tomadores de servicos, disciplinando o contetdo da relagdo de trabalho
avulso. Neste caso, 0 OGMO coleta do usuario dos servigos as importancias em conformidade
com a avenca coletiva, repassando-se ao beneficidrio, e efetiva o recolhimento de encargos e
tributos incidentes, caso o instrumento normativo ndo afaste por completo a atuacdo
intermediadora do Orgdo Gestor. Evidencia-se, destarte, a posi¢do de preeminéncia em que a
lei colocou a negociacdo coletiva, um mecanismo burocrdtico capaz de romper o

relacionamento corporativista nesse setor da economia.

E responsabilidade do tomador do servigo constatar o comparecimento do avulso
escalado ao local de trabalho. A partir de 1° de julho de 1996, apenas os avulsos inscritos no
respectivo OGMO estdo habilitados a serem escalados. Seu acesso a drea portudria,
fiscalizado pelo CAP, depende da exibi¢do da carteira de identificagdao expedida pelo referido

Orgdo (Decreto n° 1866/96).

E mais, a Lei n°8630/93 garantiu aos trabalhadores avulsos, matriculados até
31/12/1990, a percepg¢dao de uma indenizagdo, em montante certo porém sujeito a corre¢ao
monetaria, ¢ o direito ao levantamento da conta vinculada no FGTS para os integrantes das
categorias portudrias que requererem o cancelamento do seu registro ao OGMO. O prazo para
requerer esse desligamento ¢ de um ano, contado a partir do momento em que se tornar
exigivel o adicional de indenizagao trabalhista do trabalhador portudrio avulso. O produto da
arrecadacao desse adicional revertera ao Fundo de Indenizacdo do Trabalhador Portuario

Avulso, gerido pelo Banco do Brasil.
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Determina, ainda, a lei que a Administragdo do Porto Organizado deve estabelecer
programas de demissdo incentivada, isto ¢, concessdo de determinados beneficios financeiros
que estimulem desligamentos voluntérios de trabalhadores para ajustar os quadros de pessoal
as necessidades operacionais do empreendimento. Esse incentivo ndo se confunde com as

indenizagoes do art.59.

A Lei n°9719/98 trata da fiscalizagdo das condicdes de trabalho nas instala¢des

portuarias e impde multas para as infragdes tipificadas (arts. 10 a 14)
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CAPITULO II

QUESTOES INSTITUCIONAIS DA REFORMA

PORTUARIA BRASILEIRA

O Sub-setor Portuario sofreu varias reformas ¢ modernizacao através da extingdo da
Empresa de Portos do Brasil - PORTOBRAS, entidade promotora do chamado Sistema
Portuério brasileiro, ocasido essa, em que o Sub-setor perdeu sua formatagdo sistémica e
planejamento centralizado, permitindo assim, a atua¢do concorrencial entre portos em ambito

nacional.

A Lei n° 8630, de 25/2/1993, que ficou conhecida por Lei de Modernizagdo dos

Portos, consolidou as reformas no setor portuario.

2.1- A Lei Portuaria Brasileira — Lei N° 8.630/93

A Lei n° 8.630/93 dispde sobre o regime juridico da exploracdo dos portos
organizados e das instalagdes portuarias. Observa-se que, entre os avangos mais significativos
introduzidos, esta a criagdo dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP), a extingao do
monopolio das Administracdes Portuarias nos servigcos de movimenta¢do de cargas nos cais
publicos, com a criacdo da figura do operador portudrio, a descentralizagdo da gestao do sub-
setor, o estimulo a concorréncia intra e entre portos € a quebra do monopdlio dos sindicatos
de trabalhadores portudrios avulsos no fornecimento e escalagdo da mao-de-obra para as
operagdes portuarias, que passam para uma nova entidade, o Orgdo Gestor de Mao-de-Obra

(OGMO), formado por operadores portudrios, com participacdo minoritaria dos trabalhadores.
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Embora tenham existido alguns obstaculos para a implementagcdo plena da lei, a
maioria desses avangos ja foi implantada. Entre esses, esta a dificuldade nos acordos entre
empresarios e trabalhadores para a adequacgdo as novas regras, a resisténcia dos sindicatos ao
OGMO e a falta de um 6rgao apropriado no governo federal para assumir a regulagdo do sub-

setor.

2.2 - Politica para o Sub-setor Portuario

O Plano Diretor da Reforma do Aparelho do Estado, que contém as diretrizes basicas
que norteiam a atuacdo do governo inclusive no subsetor portudrio, preconiza o
fortalecimento das fun¢des de regulagdo e coordenagdo pelo Estado, principalmente em
ambito federal, com a progressiva descentralizacdo para estados e municipios e a

consolidagdo de parcerias privadas para a execucao da prestacdo de servigos publicos.

Sendo assim, consolida-se, a privatizacdo das operacdes portudrias no ambito dos
portos publicos, e descentraliza-se a administracdo portudria, transferindo-a aos estados ou
municipios, ou, no caso dos portos ainda sob jurisdi¢do federal, concedendo-lhes autonomia

administrativa e financeira.

Ja no ambito federal, para que ndo se perca a visdo sistémica da cadeia de transporte
nacional sdo mantidas as fungdes de supervisdo, controle e promoc¢do da atividade. Para a
execugdo desta politica o governo instituiu o Programa de Desestatizacdo dos Portos,

constituido de dois subprogramas:
a) Privatiza¢do dos Servigos Portudrios;

b) Reestruturacdo das Administragdes Portuarias.

Em rela¢do ao Programa de Privatizacdo dos Servigos Portuarios temos que, consiste
de varias medidas que objetivam intensificar o arrendamento de areas e instalagdes portudrias

para empresas privadas e privilegiar o uso de operadores privados, transferindo todos os



20

servigos portudrios para o setor privado. A Autoridade Portuédria permanecera, porém, como
entidade de natureza publica, agindo como gestora do patrimdnio, promotora do
desenvolvimento portudrio e controladora das demais entidades publicas e privadas atuantes

no porto.

Para que ocorra a implantacdo dessa nova Autoridade Portuaria-Administradora do
Porto, o governo federal estd efetuando a reestruturacao organizacional e administrativa de
todas as empresas que permanecerdo com o controle desses portos. Essa reestruturagdo visa
dar maior agilidade as entidades exploradoras de portos, possibilitando-as responder mais

adequada e prontamente as demandas do mercado de cargas portudrias.

Em conformidade com a politica de descentralizacdo dos portos, em 10 de maio de
1996 foi promulgada a Lei n°® 9.277, que autoriza a Unido, por meio do Ministério dos
Transportes, a "delegar a administragdo e exploracdo dos portos publicos a estados e
municipios". O prazo estipulado para a delegacdo ¢ de no maximo 25 anos, prorrogavel por
igual periodo. A concessdo de portos publicos ao setor privado poderd ocorrer, no entanto, no
caso de pequenos portos ou quando o estado ou o municipio ndo tiverem interesse em sua

exploragao.

2.3 - Reformas e Mudancas em Curso

Entre as modificagdes e reformulagdes em curso, estd a consolidagdo da Lei de

Modernizagao dos Portos, com os seguintes resultados:

a) Instalacdo e pleno funcionamento dos Conselhos de Autoridade

Portuéria nos portos;
b) Pleno funcionamento dos OGMO na maioria dos portos;

c) Incentivo a programas de treinamento da mao-de-obra;
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d) Privatizacdo das operagdes portudrias, através do incentivo a
entrada de operadores portudrios privados e da continuidade dos programas

de arrendamento;

e) Maior participagdo da iniciativa privada na gestdo e nos

investimentos portudrios;
f) Aumento da produtividade e redug@o dos custos portuarios;

g) Praticamente todos os principais terminais e instalagdes

portudrias publicas, foram arrendados a exploragcdo de empresas privadas.

Dando seqiiéncia a politica de descentralizacdo do governo federal, foi delegada a
exploracdo de portos para os estados ou municipios onde se localizam, entre eles os portos de
Manaus, para o governo do estado do Amazonas, o de Itaqui, para o governo do estado do
Maranhao, o de Cabedelo, para o governo do estado da Paraiba, o de Itajai, para o governo

municipal e o de Rio Grande, para o governo do estado do Rio Grande do Sul.

Para sanar a falta de um 6rgao regulador apropriado para o subsetor no ambito federal
foi criada, através da Lei n°® 10.233, de 5 de junho de 2001, a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), que ¢ uma entidade integrante da Administragdo Federal
indireta, submetida ao regime autarquico especial, sendo caracterizada por sua independéncia
administrativa, autonomia funcional e mandato fixo de seus dirigentes, entretanto, vinculada

ao Ministério dos Transportes.
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2.4 - Papel e funcdes dos Orgios de Governo e das Autoridades

Portuarias

De acordo com a Legislacdo em vigéncia, nos portos brasileiros foram atribuidas
competéncias tanto a Autoridade Portuaria em nivel local, como em nivel de governo nas trés

esferas.

Tratando-se do governo federal, essas competéncias sdo as que seguem: a) de acordo
com o art. 21 da Constitui¢do da Republica Federativa do Brasil (inciso XII, alinea f),
compete a Unido explorar, diretamente ou mediante autorizagio, concessdao ou permissao, os
portos maritimos, fluviais e lacustres; b) a Unido exerce o poder a ela delegado por forga
constitucional, sendo responsavel também pela implementacao da Politica Portudria Nacional,

regulagao e fiscalizacdo das concessdes e atividades portuarias no pais.

o

Referente a estratégia de investimentos portudrios ¢ de gestdo financeira, a Lei n
8.630/93 nao desenvolve o assunto, permitindo assim, ao governo federal a liberdade de

adotar a estratégia que mais lhe convier.

Para que sejam exercidas as fung¢des da Unido nos portos, além do Ministério dos
Transportes, foram criados pela Lei n° 10.233/01 a Agéncia Nacional de Transportes
Aquavidrios — ANTAQ, como dito anteriormente, ¢ o Departamento Nacional de Infra-

Estrutura de Transportes — DNIT.

De acordo as previsdes das Leis n°8630/93 e n°10233/01, as principais atribuigdes da

ANTAQ sao:

a) Estabelecer normas e padrdoes a serem observados pelas

autoridades portuarias;
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b) Celebrar atos de outorga de concessdo de portos publicos e de

autorizacdo para terminais de uso privativo;

c) Supervisionar e fiscalizar as atividades das Administragdes

Portuarias;

d) Elaborar normas e regulamentos relativos a prestacdo de

Servigos portudrios;

e) Propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas

do subsetor;
f) Indicar os presidentes dos Conselhos de Autoridade Portudria;

g) Atuar como instdncia de recurso em questdes referentes a

solicitagdes de arrendamentos de areas e instalagdes portuarias.

O DNIT tem as seguintes atribuicdes:

a) executar investimentos nos portos, realizados com recursos

advindos do Or¢camento da Unido;

b) estabelecer padrdes, normas e especificacdes técnicas para
elaboragdo de projetos e execucdo de obras, assim como para os programas
de seguranca operacional, manuten¢do ou conservag¢do e restauracdo de

terminais e instalagdes.

Ja o Ministério dos Transportes permanece com as peculiares atribuicdes de formular,
coordenar e supervisionar as politicas nacionais para os portos e também, de promover o

planejamento estratégico dos meios de transporte sob sua jurisdicao.

Levando em consideracdo o nivel local, a implantacio da reforma do subsetor
portudrio brasileiro implica necessariamente a reestruturacdo das entidades publicas

exploradoras de portos, chamadas usualmente de Autoridades Portuarias; desta sorte, elas
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desempenharao prioritariamente os papéis de entidade reguladora local, gestora de patrimonio

¢ administradora portuéria.

2.5- Facilitacao do Comércio Exterior

Ressalta-se que, uma das metas do Governo para solucionar e agilizar o tratamento da
informacao associada ao trafego de cargas e servigos nos portos, ¢ 0 uso intensivo nas
operacdes portuarias do EDI Electronic Data Interchange, na transmissdo eletronica de
documentos comerciais padronizados entre computadores, de modo que a informacdo possa
ser processada sem a necessidade da interven¢do manual e do documento original impresso.
Para que ocorra essa implanta¢dao, o Ministério dos Transportes, juntamente com o 6rgao do
governo responsavel pela area aduaneira do pais, deverao definir além da sintaxe mais comum
no mundo a ser adotada (EDIFACT ou XML), o modelo de gestdo a ser implantado ¢ a
solugdo tecnologica a ser adotada. Tratando-se de portos europeus, muitos usam esse sistema,
sendo que, a solugdo para o modelo de gestdo, ¢ a de uma sociedade integrada por todos os
agentes portudrios, com participagdo minoritaria da Autoridade Portudria. J4 a solugdo
tecnologica, baseia-se na maioria dos casos, na implementacdo de uma rede de valor
agregado, com seu proprio centro de compensagdo que presta servigo a comunidade portudria,
ou seja, a implantagdo de Plataformas de Comércio Eletronico nos Portos. Dessa forma, sera
do governo federal a responsabilidade pela defini¢do politica de sua implantacdo, bem como,
a visdo e concepeao geral do projeto, a determinagdo dos padrdes de qualidade e servigos e a
arquitetura basica e o financiamento da implantagdo. Ao contrario, cabera a iniciativa privada

a responsabilidade pelo desenvolvimento, implantacao e exploragdo do projeto.

2.6 - Financiamento da Infra-Estrutura Portuaria

Frisa-se que, véarios setores portuarios do mundo s3o subvencionados pelo poder
publico central, regional ou local. Aqui no Brasil, o que deve-se fazer ¢ ndo eliminar por

completo a participagdo financeira do poder publico no setor portudrio, como por exemplo: a)
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em projetos pioneiros e de alavancagem de novas atividades; b) em projetos de carater
ambiental; c) em projetos voltados a seguranca; d) alguns projetos intermodais e de acessos

terrestres e maritimos (inclusive obras de protecao).

O que se observa em relacdo a tendéncia da politica de governo no Brasil para o setor
¢ reduzir ao minimo sua participagdo nos projetos e investimentos, transferindo tal
responsabilidade, quando possivel, para o setor privado. Conjugado a essa politica, deve-se
estudar, junto com a Administracdo do Porto, uma solugdo que possa incluir a tomada de
recursos de terceiros ou o aumento de sua receita propria gerada pela tarifa ou pelas rendas de
outros empreendimentos. A participag¢do financeira direta do governo federal deve constituir-

se na ultima instancia, esgotadas todas as outras possibilidades.

2.7 - Relacoes Trabalhistas

Com o estabelecimento da politica do governo federal de afastamento das atividades
de operagdo portuaria e a promulgacao da nova lei dos portos, houve necessidade de uma
grande reformulacdo nas relagdes trabalhistas, tanto no ambito das Administra¢des Portudrias,

quanto para a mao-de-obra avulsa registrada no OGMO.

2.7.1-No ()rgﬁo Gestor de Mao-de-Obra (OGMO)

O art.18 da Lei n°8630/93, trata da relacdo do trabalhador portuario avulso,
estabelecendo a obrigacdo dos operadores portuarios de constituir, em cada porto organizado,
um o6rgdo de gestdo de mao-de-obra do trabalho portudrio (OGMO) em substituicdo aos

sindicatos no registro, administra¢do e fornecimento desta mao-de-obra.
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Desde 1996 os 6rgaos de gestdo de mao-de-obra foram implantados em quase todos os
portos publicos e, nos dias de hoje, j4 desempenham todas as suas fung¢des basicas, com
excegdo da escalagdo, que, em alguns portos, continua a ser o grande obstaculo para a total

implantacao do novo modelo de administracdo da mao-de-obra avulsa.

Além das dificuldades em transferir a escalacdo da mao-de-obra avulsa para 0o OGMO,
outros fatores também ajudam a retardar a implementacao plena da Lei na matéria relativa as
relagdes trabalhistas. Temos os seguintes exemplos: a) os altos custos das operagdes
envolvendo trabalhadores avulsos (estivadores, conferentes, arrumadores, consertadores,
vigias e bloquistas); b) a utilizagdo de equipes de trabalho superdimensionadas frente aos
novos processos de manuseio de cargas que vem sendo introduzidos; c) a utiliza¢ao de critério
de remuneragao por produgao, isto €, o trabalhador recebe proporcionalmente a tonelagem de
carga ou a quantidade de contéineres movimentados; d) as diferengas expressivas de

remuneracao dos trabalhadores avulsos.

Determinadas categorias, ou seja, os melhores servigcos, segundo critérios que os
respectivos sindicatos ndo divulgam, recebem remuneragdes muito altas, incompativeis com

os servicos prestados, enquanto as demais recebem valores relativamente baixos.

2.7.2 - Nos terminais de uso privativo

Os terminais de uso privativo podem operar com trabalhadores avulsos registrados nos
OGMO ou com trabalhadores proprios. No caso de tratar-se de instalagdo existente e em
operagdo, antes da aprovagdo da Lei, a mesma deve manter, em carater permanente, a
propor¢ao entdo existente entre trabalhadores avulsos e trabalhadores com vinculo
empregaticio. Para que seja feita a contratacdo de pessoal proprio, devem seguir o que

determina o Acordo Coletivo firmado com a categoria respectiva.
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2.7.3- Nas administracoes portuarias

Nas Administragdes Portudrias, com a nova politica que inicia um processo de
reestruturacao, vém-se buscando um novo perfil, ou seja, exercerem a funcao de operadora
portudria. Foram implantados, assim, programas de incentivo a demissdo voluntaria, para
atingir principalmente a mao-de-obra operacional. De acordo com estudos técnicos, o0 numero
total de trabalhadores necessarios para atender as novas fungdes das Companhias ¢ de cerca

de 2.800.

2.7.4- Solugoes em curso para os problemas trabalhistas

O ponto central da solugdo para os problemas trabalhistas nos portos ¢ a questdo da
redu¢do do contingente de trabalhadores. Sendo assim, a Lei 8.630/93 institui o Fundo de
Indenizagdo do Trabalhador Portuario Avulso (FITP), destinado a prover recursos para
indenizagdo do cancelamento do registro do trabalhador portuario avulso. O Fundo era
formado pela arrecadagao do Adicional de Indenizagdo do Trabalhador Portudrio Avulso
(AITP), incidente sobre as operacdes de embarque e desembarque de mercadorias importadas
ou exportadas. O AITP foi recolhido por um periodo de 4 anos, conforme disposto pela lei,

tendo, assim, expirado em 31 de dezembro de 1997.

2.7.5- Treinamento da mao-de-obra e reconversao trabalhista

De acordo com a Lei n°® 8.630/93, o OGMO tem como tarefas, o treinamento e a
habilitagdo de trabalhadores portuarios, sendo que, o Conselho de Autoridade Portuéria tem a

fun¢do de estabelecer os centros de treinamento em cada porto.

A execucdo do programa pode ser terceirizada mediante convénios ou contratos entre
0os OGMO ¢ entidades de ensino, como universidades, fundagdes, escolas técnicas ¢ outros.

Para resolver o problema da mao-de-obra excedente poderdo ser implantados Planos de
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Desligamento Voluntario, conjugados a programas de reconversao trabalhista para readaptar o
trabalhador a novas fungdes ou atividades, preferencialmente diferentes daquelas antes
desempenhadas e de maneira a permitir aos trabalhadores a criagdo do proprio negocio,

minimizando assim, o impacto social na regido.
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CAPITULO III

QUESTOES REGULATORIAS DA REFORMA PORTUARIA

BRASILEIRA

Com a Lei n° 8.630/93 foi determinada a extingdo do monopo6lio da administracao do
porto na operagdo portudria, como ja dito, e transferida aos operadores privados dentro do
porto. Em paralela a essa situacdo, observa-se a implantacdo de um mercado competitivo
entre portos, anteriormente cerceado pela administracdo centralizada do subsetor. Tornou-se,
assim, importante estabelecer os limites, papéis e areas de atuacao dos setores publicos e dos
novos parceiros, sendo necessaria a clara defini¢do dos marcos, instrumentos e estruturas

regulatorias.

3.1- Orgios Reguladores da atividade portuaria

Realizando uma analise acurada da Lei n° 8.630/93, verificam-se claramente dois
niveis de regulacdo: federal, por meio da Unido, e local, nos limites da area do porto
organizado, por meio do Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) e da Autoridade Portuaria

propriamente dita.

A mencionada lei promoveu a transferéncia de parte do poder regulador portuario
local, monopolio das Autoridades Portuarias, para o Conselho de Autoridade Portuéria - CAP,
recém criado, nas questdes de desenvolvimento da atividade, promog¢dao da competigdo,
protecdo do meio ambiente e de formacdo dos precos dos servigos portudrios e seu
desempenho. Essa funcdo reguladora passou, portanto, a ser compartilhada entre as

Autoridades Portuarias e os CAP.
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Além dessas, exercem ainda fung¢des regulatérias dentro dos portos organizados e, em
alguns casos, também fora, as autoridades maritimas, aduaneiras, sanitarias, policiais,

ambientais e de trabalho.

Esse novo modelo proposto pela politica do governo para o subsetor determina a
descentralizagdo da administracio dos portos, com o fortalecimento das autoridades
portudrias. Sendo assim, para que haja a implantacdo deste modelo, necessita-se de uma
defini¢do mais clara dos marcos, instrumentos e estrutura regulatdria desejados, pois muitas

das Administracdes Portudrias vém encontrando dificuldades para sua implantagao.

A Unido, em ambito federal, tem como fungdes regulatorias a supervisdo da atuagdo
das administragdes portudrias e a implantagdo e preservagao de um mercado concorrencial

entre portos.

Para exercer essas fungdes regulatérias ha o Ministério dos Transportes ¢ a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), criada pela Lei n° 10.233/01, como
mencionado em laudas acima. Vé-se que, o Ministério dos Transportes permanece com a
func¢do de elaboracdo, coordenacdo e implantacdo da politica para o subsetor; a ANTAQ
foram transferidas as fungdes regulatorias principais, com o objetivo de harmonizar os
interesses das partes envolvidas, arbitrando conflitos e impedindo situagdes que configurem
infracdo da ordem econdmica, atuando em sintonia com o Conselho Administrativo de Defesa
Econdmica — CADE e com o Sistema Nacional de Defesa do Consumidor. Essas
competéncias serao exercidas pela ANTAQ em conjunto com as atribuigdes e competéncias

das Autoridades Portuarias e dos CAP, conforme determina a Lei 8.630/93.

Sendo assim, a Agéncia atuara em um “segundo plano” em termos de regulagdo para o
subsetor, ndo menos importante, assumindo funcdes antes executadas pelo Ministério dos

Transportes, como as de indicar o presidente dos CAP, decidir, em ultima instancia
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administrativa, sobre recurso para arrendamento de areas e instalagdes portudrias, (art. 5°, §2°

da Lei n°8.630/93), e aprovar as propostas de revisdo e reajuste das tarifas portudrias.

3.2 - Abrangéncia da concorréncia

Observa-se que, de acordo com a Lei de Modernizagao dos Portos, embora tenha se
constituido em um avango para a modernizagdo do subsetor portuario, ela ¢ limitada com
relacdo a concorréncia nos portos. No entanto, o estabelecimento de situacdes de competi¢ao
¢ uma das preocupagdes constantes da politica do governo para o subsetor. O ambiente de
concorréncia na area portudria pode ser analisado sob dois aspectos: a “concorréncia
intraporto”, que abrange as relacdes entre terminais de uso publico e entre operadores
portuarios operando no cais publico, ou, ainda, entre os terminais de uso publico e os de uso
privativo misto, localizados nos limites da Area do porto organizado, ou fora dessa, mas em
suas proximidades; e a “concorréncia inter-portos”, também denominada “entre portos”,
existente entre diferentes portos que disputam os mercados de carga de uma mesma regido ou

hinterlandia.

3.2.1 - Concorréncias intraporto e inter-Portos

A competicao intraporto ¢ fungdo das agdes dos varios Orgdos e agentes atuantes no
porto, do relacionamento entre eles e da legislacdo existente. Neste sentido podemos destacar
o CAP e a Administragdo do Porto como o6rgdos reguladores no porto, a atuagcdo dos
operadores portudrios e seu relacionamento entre si € com a mao-de-obra, a regulamentacao
que rege os servigos de praticagem e também o relacionamento entre terminais arrendados
dentro do porto e entre esses € os terminais de uso privativo localizados fora da area do porto

organizado.
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Ao se analisar a atuagdo do Conselho de Autoridade Portuaria na defesa da
concorréncia constata-se que esta depende do balanceamento das forgas atuantes no Conselho.
Cada bloco representa um segmento (bloco do poder publico, dos operadores portuarios, dos
trabalhadores e dos usuarios) com interesses na maioria das vezes antagénicos, mas que
podem, em muitos casos, unir trabalhadores e operadores contra os interesses dos usudrios. O

bloco do poder publico atua, assim, como o fiel da balanga.

Com relacao aos operadores portudrio, a manutengdo da competi¢do esta diretamente
ligada ao teor das normas de pré-qualificagdo elaboradas pela Administragdo do Porto e
aprovadas pelo CAP e que vao condicionar a quantidade de operadores atuantes em um

determinado porto, de acordo com as restrigdes por elas impostas.

O relacionamento com a mao-de-obra se faz principalmente através do OGMO, que
possui um conselho de supervisdo formado por operadores e trabalhadores e uma diretoria
executiva composta exclusivamente por operadores portudrios. As negociagdes trabalhistas
sdo realizadas entre operadores e trabalhadores em bloco e ndo individualmente. Isso, embora
favoreca a competicdo interportos, desestimula a competi¢do no porto (intraporto) com
relacdo aos custos de mao-de-obra, uma vez que operadores e trabalhadores podem se compor
em detrimento dos usuarios. Existe, porém, a possibilidade de competicao entre trabalhadores,

na medida que o operador possa requisitar ao OGMO os trabalhadores que desejar.

Muito importante também ¢ a analise dos servigos de praticagem. A regulamentagdo
fixa um nimero de praticos por porto, o que ¢, muitas vezes, considerado uma das principais
causas dos altos custos da praticagem. A abertura do mercado para novos praticos podera,
porém, ndo ser suficiente para a resolucdo do problema se isso ndo for acompanhado de uma
descentralizacdo da oferta, em contrapartida com a situagdo atual em que todos os praticos

estao ligados a apenas uma associagao.
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Além disso, as instalacdes e os terminais de uso privativo podem ser de uso exclusivo,
quando movimentam apenas cargas proprias, ou de uso misto, quando também movimentam
cargas de terceiros. As possibilidades de concorréncia efetiva entre terminais localizados
dentro da area do porto, depende dos planos de arrendamento de areas e instalagdes do porto
elaborados pela Administragcdo Portuaria, nos quais deverdo ser previstas regras que
favoregam a preservagdo de um ambiente competitivo entre os arrendatarios e desses com 0s

demais operadores.

Competicdo inter-portos € o tipo de competicdo mais complexa. Enquanto entre
terminais a concorréncia se faz em torno de uma carga especifica, entre portos os fatores de
concorréncia sdo inumeros (fatores fisicos e geograficos, forma e estrutura gerencial e
administrativa, etc. No Brasil, tal concorréncia ja esta estabelecida, principalmente com
relacdo a tipos especificos de cargas como contéineres e produtos agricolas. A atua¢ao do
governo também ¢ decisiva neste ambiente concorrencial portuério e poderd ocorrer na forma
de investimentos em um porto especifico que passaria a ter vantagens competitivas em
relacdo aos demais. Esses investimentos poderdo ser fisicos, como a implantacdo ou
melhoramentos da infra-estrutura portuaria, ou gerenciais, através de reformas na

Administragdo do Porto.

3.3- Preservacio e protecio do meio ambiente portuario

A Agenda Ambiental Portuéria foi aprovada em 1998 que, objetivou a adequacao do
subsetor portudrio brasileiro aos novos pardmetros ambientais ja vigentes na comunidade

internacional, cujos documentos basicos, a MARPOL e a OPRC 90, o Brasil ¢ signatario.

Com a inauguragao da Agenda Ambiental Portudria, surgiu uma fase de compromissos
da atividade com a gestdo ambiental dos portos brasileiros e constitui-se de uma série de
acdes voltadas para modificar e implementar um perfil da atividade, adequando-o as diretrizes

para preservacdo do meio-ambiente.
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Logo ap6s, foi promulgada a Lei n® 9.966, de 28 de fevereiro de 2000, que internalizou
efetivamente a MARPOL e a OPRC 90.

Algumas das acdes basicas da Agenda Ambiental Portuaria sao:
a) apromocao do controle ambiental da atividade portuaria;

b) a insercao das atividades portuarias no ambito do gerenciamento

costeiro;

c) a implementagdo de unidades de gerenciamento ambiental nos
portos e de setores de gerenciamento ambiental nas instalagdes portudrias

fora do porto organizado.

Desta forma, os portos organizados deverdo harmonizar os respectivos Planos de
Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ) com o Zoneamento Ecologico-Econdmico Costeiro,
elaborado pelo Ministério do Meio Ambiente em conjunto com as secretarias ambientais dos
estados e municipios costeiros. Estardo também sujeitos a um licenciamento operacional, cuja
regulamentacdo sera estabelecida por resolugdo do Conselho Nacional do Meio Ambiente

(CONAMA).



35

CAPITULO IV

RECOMENDACOES E PERSPECTIVAS FUTURAS

Nota-se que, o monopdlio de exploragdo do porto organizado foi efetivamente
quebrado, ou seja, a Lei n° 8.630/93, de 28 de fevereiro de 1993, estd praticamente

consolidada.

Véem-se inumeros operadores portudrios trabalhando nos portos, requisitando seus
quantitativos de mao-de-obra diretamente ao Orgio Gestor de Mao-de-Obra - OGMO, 6rgao

que substituiu o Sindicato na escala e no pagamento do trabalhador.

Apds o langamento do programa de arrendamentos, diversos terminais dedicados
passaram para entidades privadas, formando um mercado concorrencial, ainda insipiente,
intra-porto e outro entre portos. A gestdo do aparelho portuario publico permanece com a

Administragdao do Porto, definida pelo art. 3° da Lei n° 8.630/93 como Autoridade Portuaria.

Devera ser mantida a descentralizagdo gerencial, tanto indiretamente com o aumento
da autonomia financeira ¢ administrativa das Administragdes Portuarias e incentivo a atuagao
dos CAP, como diretamente pela delegacao da exploragao dos portos a estados € municipios.
Se ndo houver sucesso nas delegagdes, e ndao havendo mais interesse do governo estadual ou

municipal, recomenda-se que seja iniciado o processo de concessao a iniciativa privada.

Na esfera trabalhista portudria, embora ja tenham sido implantados os OGMO e
havido uma redugdo expressiva dos funcionarios no ambito das Administracdes Portuarias,
devem ser consideradas as agdes seguintes: a) intensificacdo de negociacdes entre operadores

e trabalhadores para que os OGMO passem a exercer plenamente suas fungdes; b)
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estabelecimento de um programa de racionaliza¢do desta mado-de-obra com a adogdo de
incentivos, concedidos pelos operadores portudrios, para os trabalhadores que cancelassem
seu registro ou cadastro no OGMO; c) negociagdo em relagdo a mudanca da forma de
remuneracdo da mao-de-obra na movimentagao de algumas cargas para “por equipe” € nao
mais “por produgdo”; d) uniformizacdo de saldrios das categorias de trabalhadores e
procedendo a sua adequacdo para que refletissem melhor o grau de dificuldade do trabalho a
ser realizado; e) [Jimplantacdo de programas de treinamento para a mao-de-obra
remanescente e programas de reposicionamento no mercado de trabalho para os trabalhadores
desligados. Em relacdo a facilitacdo do comércio exterior brasileiro ¢ fator decisivo a
modernizacdo do sistema portuario nacional; progressos vém ocorrendo no aspecto
operacional, sendo que no aspecto de tramitagdo documental ainda apresenta processos lentos
e burocratizados. Nesse diapasdo ¢ necessdria a modernizagdo tecnoldgica das rotinas
administrativas, com o desenvolvimento de sistemas telematicos e de trocas eletronicas de
dados (EDI), através da implantagdo de Plataformas Eletronicas de Logistica de Transportes
nos Portos Brasileiros; programa esse que devera se conduzido pelo Ministério dos

Transportes e as Autoridades Portuarias, com a colaboragdo das Autoridades Aduaneiras.

Analisando o desempenho atual dos portos observa-se um real aumento de
produtividade na prestagao dos servigos portudrios, acompanhado de uma efetiva reducao dos
precos totais. Por outro lado, algumas Administragdes Portudrias estdo encontrando
dificuldades na gestdo do porto, devido a problemas financeiros gerados, principalmente, por
questionamentos na justica quanto a contratos de arrendamento e a grande redugao nas tarifas.
Embora tenham sido implantados programas para reducdo dos gastos, esses ndo foram
suficientes para a solugdo dos problemas financeiros, que vem gerando um passivo nessas
Administragdes que dificilmente podera ser equacionado sem a participagdo do governo.
Paralelamente, deverdo ser reavaliados os planos de arrendamento, para a solucao das

possiveis distor¢des nos contratos.

Com a reformulacdo do subsetor portudrio e a formagao de um mercado concorrencial
entre portos e intra-porto com o ingresso de novos agentes privados, ha a necessidade de

desenvolvimento de um poder regulador da atividade portuaria. A regulacdo da atividade
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portudria local da regido ¢ funcdo comum da Administragdo Portudria e do Conselho de
Autoridade Portuaria, dentro das atribui¢des dadas pela Lei n°8.630/93, supervisionada pela

ANTAQ em nivel federal.

Em relagdo as perspectivas futuras para o sistema portuario brasileiro, ¢ mister
salientar de inicio que, o instrumento chave para solucionar os problemas portudrios que
atrasam o desenvolvimento econdmico do Brasil é a decisdo de substituir o modelo de
Administragdo Portuaria, adequando-a realmente ao que diz a Lei de Modernizacdo dos

Portos.

Vérios empresarios do setor portudrio, ja apresentaram ao nosso atual e ao passado
Governo, uma proposta de Politica Portuaria Nacional que baseia-se em: reafirmar a primazia
do CAP na hierarquia do porto; a indispensavel disposi¢ao de uma estrutura organizacional
descentralizada; os administradores terdo que ser profissionais (ndo mais escolhidos por
indicagdes politico-partidarias, mas independentes e comprometidos com o papel economico
do porto) e homologados pelo CAP; fomentar a livre competicdo no setor, a atracdo de
investidores ¢ o desenvolvimento tecnologico dos portos. E mais, grande parte do
empresariado recomenda a retirada do Estado da administragdo dos portos, pois de acordo
com a Lei n°8630/93, foi descentralizada e regionalizada a administracdo dos portos ao
instituir o Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) e coloca-lo acima da entidade

encarregada da administragdo executiva do porto, sua autoridade portudria.

Além do ja dito anteriormente, ressalta-se que, ha uma ineficiéncia da gestdo
portudria; varios cargos sdo preenchidos através de indicagdes politicas, e ndo, unicamente
por grau de competéncia e mérito profissional. Os péssimos resultados de todo esse sistema,
resultam na falta de dragagem e os problemas de infra-estrutura existentes nos portos
brasileiros. Nao vislumbram-se navios mais modernos, maiores € mais econdmicos nos portos
brasileiros, pois as dragagens de manutencao nao sdo realizadas pelos administradores dos

portos, enquanto continuam cobrando tarifas, mas a0 mesmo tempo, geram “demurrages”
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pelo tempo de espera dos navios. Observa-se que, ndo ¢ por falta de fundos que ndo ha

dragagens, mas sim desordem administrativa.

Vérios setores apresentam seus pontos de vista, por exemplo, a Associacdo do
Comércio Exterior do Brasil rechaca a continuacdo do Estado na administracdo portudria, e
juntamente com a Confederacdo Nacional da Industria, defendem a privatizacdo total da
atividade portuaria; outros, ja defendem a solicitagdo dos estados € municipios de trazerem
para si a Administragdo Portudria. Entretanto, o que se v€ nos portos de Paranagua e Rio
Grande, que estdo sob o controle administrativo estadual, ¢ a mesma ineficiéncia e despreparo

dos demais.

Ressalta-se que, se o Governo nao teve ainda a coragem, convicgao e vontade politica
necessarias para modernizar o modelo de gestdo dos portos brasileiros, bem como ainda nao
tenha se definido quanto ao modelo a ser adotado para a Administracdo Portudria; ¢
fundamental que os empresarios, que movimentam a economia brasileira, se unam e exijam
pelo menos duas bésicas condi¢cdes de melhoria no desenvolvimento do pais e geracdo de
empregos, ou seja, que os administradores portudrios ndo sejam mais indicados pelo atual
sistema politico partidario, mas unicamente por sua competéncia e mérito profissional, e mais,
que nas nomeagdes, os contratados ou indicados, tenham, obrigatoriamente, seus nomes

aprovados pelo Conselho de Autoridade Portudria de cada porto brasileiro.
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CONSIDERACOES FINAIS

De acordo com o que diz a Lei de Modernizagao dos Portos, pode-se concluir que, o
Conselho de Autoridade Portuaria ndo tem competéncia sobre a entidade exploradora do
porto, atuando meramente como um Orgao consultivo com algumas competéncias de
aprovacao e homologagdo, compartilhando a autoridade portuaria, mas ndo a administragdo
do porto. Nota-se que a ANTAQ, criada pela Lei n® 10.233/01, cabe a regulacdo do mercado
portudrio mais amplo (entre portos e entre portos e terminais de uso privativo situados fora da
area do porto organizado). Nos ambientes portuarios locais ela atua de forma complementar a
Administragdo Portuaria e ao Conselho de Autoridade Portuaria, e também na solucao de
conflitos entre as duas; tendo assim, a func¢do primordial na salvaguarda do ambiente

concorrencial tanto entre portos como intraporto.

E necessério destacar a grande importancia que se vem dando a preservagdo do meio-
ambiente portudrio, para cujos parametros a atividade portudria estd em processo de
adequacdo, com a criagdo da Agenda Ambiental Portudria e a posterior promulgacao da Lei n°
9.966/00. O encaminhamento da questdo ambiental portudria pode, assim, se resumir na
aplicacdo da Agenda Ambiental Portuaria e na estruturacao das Autoridades Portuarias, com a
criacdo de um nucleo ambiental para dar andamento as agdes cabiveis para o cumprimento da
Lei n° 9.966/00. Em paralelo deve ser implementado um programa efetivo de treinamento

ambiental da forca de trabalho, tanto operacional como administrativa dos portos.

Conclui-se também que, desde a promulgacao da Lei n°8630/93, o Governo Federal
ainda ndo apresentou (ou propos) a sociedade uma Politica Portuaria Nacional, politica essa,
que deveria estar inserida em uma Politica Nacional de Transportes e Logistica, também nao
existente ainda, de onde se explica a auséncia de continuidade e critério na gestdo do
Ministério dos Transportes. E mais, verifica-se que ao Governo e a sociedade faltam interesse
em determinar a imediata adogdo de providéncias essenciais para a competitividade do
comeércio exterior no Brasil, além também de beneficiarem a logistica do comércio interno. O

Governo e a sociedade no geral, precisam mostrar que existe coragem para implementar o que
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precisa ser mudado, bem como, convic¢do sobre o que realmente tem que ser mudado e

vontade para realizar as modificagdes necessarias.

Como observado e ja dito no decorrer do trabalho, frisa-se novamente que, ainda nao
se tem uma posicdo por parte do Governo em relagdo aos cargos de direcdo das
administracdes portudrias; visto que, esses cargos continuam nos meandros politicos do
Governo, sendo rateados entre partidos politicos, através de indicagdes de pessoas que nao

estao profissionalmente aptas para enfrentar os desafios da gestao portudria moderna.

O que precisa ser feito de imediato ¢ a modificagdo nas nomeagdes, ou seja, que 0s
contratados ou indicados tenham obrigatoriamente, seus nomes aprovados pelo CAP de cada
porto brasileiro; e ainda, que os administradores nao sejam mais indicados pelo atual sistema

politico partidario, mas exclusivamente por sua competéncia e mérito profissional.

E finalmente, ressalta-se que, o setor privado ndo vem agindo com ousadia e firmeza
para que se consiga uma implementacdo nas mudancas necessdrias do setor portuario
brasileiro; se agisse dessa forma, os “gargalos” portudrios ndo continuariam a prejudicar o

desenvolvimento do Brasil e a gera¢ao de novas oportunidades empregaticias.
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