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RESUMO

Nos dias de hoje, onde o pais que possui um melhor sistema de transportes se
desenvolve cada vez mais, podendo exportar e importar um maior numero de
mercadorias deve-se ter atencdo especial para o sistema portudrio. Apdés 17 anos da
promulgacao da lei 8.630, o trabalho a seguir apresentara as reais condigdes dos portos
brasileiros, mostrando em quais aspectos o0s portos brasileiros melhoraram
significativamente, ¢ os pontos que continuam totalmente estagnados, apresentando os

reais motivos desse descaso com a atividade portudria que hoje existe no Brasil.

Palavras-chave: lei, modernizagdo, portos, transporte, descaso e futuro.



ABSTRACT

Nowadays, where the country possess the better system of transports that has
being develop over more, being able to export and import a bigger number of
merchandises, it must have special attention for the ports system. 17 years after the
promulgation of the 8630 law, the work follow will present the real conditions of the
Brazilian ports, showing in which aspects the Brazilian ports had improved significantly
and the points that continue totally stopped, presenting the real reasons of this

carelessness with the port activity that today exists in Brazil

Descriptors: law, modernization, ports, transport, indifference and future.
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INTRODUCAO

No Brasil, cerca de 90% das exportacdes ¢ realizada por via maritima, o que confere
importancia fundamental a qualidade dos servicos portudrios prestados. A importancia da
eficiéncia dos portos brasileiros se torna ainda mais relevante por causa do crescimento das

exportacdes, que vem ganhando forca a cada ano'.

Até 1990, o sistema portuario era formado por portos administrados diretamente pela
PORTOBRAS — Empresa Brasileira de Portos S.A — (estatal), por Companhias Docas

subsidiarias e por concessionarios privados ou estaduais.

Posteriormente, com a Lei de Modernizagao dos Portos (Lei 8.630, de 25 de fevereiro
de 1993) foram definidas novas competéncias para os setores publicos e privados na
construgdo e operacdo da infra-estrutura portuaria do pais, até entdo de responsabilidade

exclusiva do setor publico.

O setor privado, com o interesse em melhorar a qualidade e agilizar seu trabalho,
tornou-se responsavel pelo aparelhamento portudrio — incluindo os investimentos nos
equipamentos necessarios para a operagao dos terminais e a recuperacao e conservacao das

instalagdes — e pelas operacdes das areas de embarque e desembarque de cargas.

O setor publico manteve a responsabilidade pela construgdo e manutencdo da
infraestrutura portudria, incluindo projetos de dragagem e de acessos terrestres, projetos de
meio ambiente e seguranca e projetos de infra-estrutura, além da funcdo fiscalizadora e

promotora dos portos®.

Assim, atualmente, o sistema portuario brasileiro ¢ constituido por portos publicos
organizados, a grande maioria localizada ao longo de mais de 7,4 mil km da costa brasileira,
sob a administracdo das Companhias Docas, concessionarias estaduais, municipais ou
privadas com inimeros terminais de uso privativo e instalagdes portudrias privadas, operando

cargas proprias e de terceiros.

! MARCHETTI, Dalmo dos Santos; PASTORI, Antonio. Dimensionamento do Potencial de Investimentos para o
Setor Portudrio. In: TORRES FILHO, Ernani Teixeira; PUGA, Fernando Pimentel (Org.). Perspectivas do
investimento 2007/2010. Rio de Janeiro: BNDES-OCDE, 2006, p. 292.
2 .

Ibid. p. 291.



Apesar de a situagdo dos portos brasileiros ter apresentado consideravel melhora nos
ultimos dez anos com a criagdio da Lei da Modernizagdo Portudria, ainda persistem
preocupacdes legitimas com a possibilidade de esgotamento da capacidade por falta de
investimentos elementares em obras como, por exemplo, dragagem para manutencdo e
aumento do calado (profundidade) do cais de atracacdo dos terminais arrendados nos portos

ERE . /- 3
publicos, melhoria dos acessos terrestres e maritimos’.

Os investimentos privados propiciados pela Lei possibilitaram tanto a construgdo de
terminais modernos e aquisi¢ao de novos equipamentos, quanto a reestruturagao dos sistemas
de trabalho, com organiza¢ao mais eficiente das operagdes. A produtividade mais que dobrou
ap6s dez anos, os custos cairam e foram criadas certas ilhas de exceléncia, especialmente na
movimentagdo de contéineres, area na qual o ritmo de operacdo e os custos se equiparam aos

padrdes internacionais”.

No entanto, 15 anos apos a publicacdo da Lei, ainda persistem problemas cronicos que
transformam os servigos portudrios num dos maiores entraves ao crescimento sustentavel das
exportacdes. Na pratica, a soma de tais problemas resulta na baixa produtividade dos portos
brasileiros. A falta de equipamentos nos portos causa atraso e engarrafamentos na entrada do
terminal, aumentando o tempo da atracagdo, principalmente de navios graneleiros, tanto de
solidos, como de liquidos. A situacdo ¢ tdo critica que, em alguns portos, os terminais
publicos realizam a operagdo de transbordo com o equipamento do navio, devido a pouca
disponibilidade de equipamento de terra e infra-estrutura portudria. Além do mais, a falta de
dragagem de manutenc¢do, assim como da dragagem para o aumento do calado do cais, tem
provocado sérios atrasos na atracacdo e desembarque de mercadorias. A quantidade de
documentos e exigéncias legais para a liberagdo das cargas compromete o desempenho das
exportacdes. Sao necessarias aprovagdes de diferentes organismos para que a carga possa sair
do porto, elevando os custos aduaneiros. Apds a Lei, o governo brasileiro ainda continua com
alto nivel de interferéncia estatal, engessando um setor cada vez mais fundamental ao
aumento da competitividade dos produtos exportados. A referida Lei ainda impede a

flexibilidade, a velocidade das decisdes e das operagoes.

3 .

Ibid. p. 292.
* Rumos - Informativo Mensal. Dez Anos Depois. A Lei de Modernizagdo dos Portos Continua Gerando Grandes
Controvérsias. Sao Paulo: Fertimport, a. 7, n. 84, set. 2003.



A importancia do tema ¢ dada pela conjuntura econdmica que conduz a discussao

sobre os portos no Brasil investigando a legitimagao da Lei da Modernizagao dos Portos.

A — Problematica da Pesquisa:

Quais os fatores que levaram os portos no Brasil a um estado de abandono antes da Lei
da Modernizagdo Portuaria e quais os impactos e perspectivas que a lei trouxe para os portos

brasileiros?

B — Objetivo:

Identificar e analisar a visdo dos tedricos portudrios sobre os fatores que levaram os
portos no Brasil a um estado de abandono antes da Lei da Modernizagdo Portuaria e verificar

também os impactos que a mesma trouxe para os portos brasileiros.

C — Hipotese

A hipotese inicial que orienta este estudo faz supor que o motivo que levou os portos
brasileiros a um estado de abandono antes da Lei da Modernizagdo Portudria foi a falta de
empenho do Governo Federal em investir nos portos, pois seria necessario um investimento

bastante elevado.

O impacto que a Lei da Modernizacdo Portudria trouxe para os portos brasileiros
propiciou um maior desenvolvimento dos portos, permitindo assim, aumentar as exportagoes

e, conseqiientemente, a economia do pais.

D — Delimitacao do Estudo

Este estudo ndo pretende analisar de forma detalhada cada um dos portos do Brasil,
mas apenas estudar o desenvolvimento, administracdo e logistica de uma forma geral apds a

Lei 8.630/ 93 e os impactos e perspectivas trazidos por ela.



I - ADMINISTRACAO PORTUARIA: ASPECTOS ECONOMICOS E

OPERACIONAIS

1.1 — Introducio

A maior parte das pessoas, ao refletir sobre os portos, imagina apenas sua composi¢ao
fisica. A estrutura portudria ¢ algo bastante abrangente, ndo se limitando apenas a grandes
espagos onde sdo realizadas as chegadas e saidas de navios. A infraestrutura maritima ¢
compreendida de aparelhamento e estrutura que possibilite a melhor logistica, rapidez e

seguranca para a conducio de mercadorias ou pessoas-.

O porto ¢ uma composi¢do muito complexa, pois além de ser necessario espago
suficiente, precisa de estrutura para atracar os navios com suficiente tecnologia de
maquindrios para carregar ¢ descarregar os navios, dos armazéns onde sdo estocadas as
mercadorias, de maneira adequada, de um facil acesso rodoviario e ferrovidrio que
possibilitem a entrada e saida de cargas para os portos. Além disso, precisa possuir patios de
contéineres com equipamentos monitorados preferencialmente via satélite, terminais
especializados para movimentar veiculos, embagadores de graos com grande capacidade
operacional e substitui¢do de mao-de-obra®. Todos estes fatores desenhavam o perfil almejado
dos portos brasileiros duzentos anos depois da decisdo histérica de Dom Jodo XI por os pés

em solo brasileiro’.

No passado, os portos se encontravam em situagdo precaria. O exportador acabava ndo
tendo outra op¢do e pagava pela morosidade dos servigos, pela falta de investimento do

governo e pela deficiéncia e atraso em relagdo aos demais portos do mundo.

A necessidade de uma lei que favorecesse intensas modificagdes na legislacdo dos

portos do Brasil era de extrema necessidade até entdo. Por este motivo, foi criada a Lei

> SANTANA NETO, José Vieira. A Lei 8.630/93 e a Modernizagdo Portuaria no Brasil: um Estudo dos Impactos da
Privatizacdo da Operacdo Portudria na Movimentagao da Carga Conteinerizada no Porto Publico Organizado de
Salvador. Salvador. 2005. 141 p. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Administracdo). Escola de
Administracdo da Universidade Federal da Bahia.

® ZENKER, Ana Luiza. Segundo Subsecretdrio, Investimentos do PAC, em Portos Privilegiam Logistica. Agéncia
Brasil de Noticias. Disponivel em: <http://www.agenciabrasil.gov.br/noticias/2008/01/21/materia.2008-01-
21.0411488388/view>. Acesso em: 21 abr.2010.

7 OLIVEIRA, Luis Valente; RICUPERO, Rubens. A Abertura dos Portos. Sdo Paulo: Editora SENAC, 2008, p. 327.



8.630/93, com o titulo de Lei da Modernizagdo Portudria, que tinha como finalidade basica

trazer para os portos brasileiros uma nova forma de administrago®.

Atualmente, os portos mudaram bastante, até pela tecnologia que hoje ¢ acessivel. No
entanto, mesmo com a Lei da Modernizagcdo, muito ainda hé de se fazer para os portos
brasileiros transformarem-se em modelo de eficiéncia como alguns portos do mundo. Os
problemas que separam os portos brasileiros dos maiores e melhores portos do mundo nao sao

apenas geograficos, mas também de gestdo’.

O porto de Roterda na Holanda, por exemplo, que ¢ considerado um porto completo,
continua sempre buscando inovacdes, substituindo novas estruturas'’, tendo em vista que um

porto nunca esta totalmente completo com o surgimento de novas tecnologias e equipamentos.

Os Portos no Brasil atualmente ndo sdo mais apenas locais onde sdo feitas as
movimentagdes, armazenamentos € o transbordo de cargas, mas importantes alicerces na
reestruturacdo da matriz de transporte, com objetivo de elevarem a competitividade das
empresas ¢ de aumentarem as exportagdes''. Os portos sdo empurrados para transformagdes
profundas, refletindo a globalizagdo da economia que busca a otimiza¢ao dos recursos,

rapidez no deslocamento dos produtos e controle hegemdnico das operagdes.

No entanto, o fator trabalho, por exemplo, que ¢ um dos mais antigos segmentos
responsaveis pelas mudangas ocorridos em meados dos anos 90, ainda enfrenta crise de
ajustamento, com perdas sucessivas de antigas conquistas, com algumas categorias

. . . . . A - 12
profissionais praticamente descaracterizadas e postas sob o regime de concorréncia “.

A logistica portuaria no Brasil também ¢ ineficiente. Os altos custos de movimentagao
das cargas, o excesso de mao-de-obra e a baixa produtividade elevam bastante os custos nos

nossos portos.

® BAUMGARTEN, Marcelo Zepka. Impacto da Lei n® 8.630/93 nas Dindmicas Portudrias e Relagcbes

Internacionais Brasileiras. Jus Navigandi. Disponivel em: http://jus2.uol.com.br/doutrina/texto.asp?id=8674>.
Acesso em: 02 fev. 2010.

o HUMMEL, Guilherme. Portos do Brasil déo Virada, mas Custos Continuam muito Altos. Comunidade Virtual
Logistica. Disponivel em: < http://www.cvlog.net/Arquivos/Portos_Custos.htm>. Acesso em: 04 mar.2010.

10 OLIVEIRA, Carlos Tavares. Portos e Marinhas Mercantes: Panorama Mundial. 4a ed.. S3o Paulo: Aduaneiras,
2005, p. 41.

' SOARES, Carla Cristina. Processo de Modernizagéo dos Portos Brasileiros. Santos. 2005. 83 p. Monografia.
(Aperfeicoamento/Especializagdo em MBA Comércio Exterior e Negdcios Internacionais). Universidade Catdlica
de Santos.

12 OLIVEIRA, Luis Valente; RICUPERO, Rubens. Op. Cit., p.327.



O Porto de Santos no estado de Sdo Paulo, por exemplo, ¢ o maior da America Latina,
com custo logistico, em media de US$ 200,00. No entanto, na Europa estes custos ficam pela

metade e em Bueno Aires ficam em media US$ 40,0013 .

Além disso, o Governo Federal tem firmado continuos acordos com estados
municipios e corporagdes privadas, ora transferindo poderes de administragdo, ora
autorizando a construcao de novos terminais, na maior parte das vezes para utilizacao propria,
como extensao de atividade de origem. Ainda nesta mesma direcdo, portos federais
remanescentes, com aplicacdo da Lei no 8.630/93, entraram em um processo de segmentagao
de seus dominios, arrendando areas para os setores privados, que operam esses €spagos
utilizando rigorosamente conceitos de logistica, como se fossem portos autdnomos. Ficam
para as Companhias Docas as atribui¢gdes de autoridade portuaria, responsavel por um modelo
condominial que prove a administracdo de todos e cuida da infra-estrutura portuaria, como a
dragagem, sinalizacdo dos canais de acesso, fornecimento de 4agua e energia elétrica,
arruamento e guarda interna. Ha atualmente no pais, pelo menos 72 unidades portudrias que
fazem as ligagdes entre regides do pais (cabotagem) com o exterior (longo curso), cujas

operagdes, em 2006, somaram 692,8 milhdes de toneladas de cargas diversas'.

Essas unidades compdem um complexo quadro, no qual entram portos sob autorizagao
estadual, portos sob delegacdo a estados, a municipios, portos sob concessdao a empresa
privada e outros vinculados diretamente a Secretaria Especial dos Portos (SEP). A SEP ¢
ligada ao presidente da Republica, sendo retirados do ambito do Ministério dos Transportes os

portos maritimos brasileiros.

Contudo, ¢ notorio o crescimento da atividade portudria no periodo apos 1993. De
qualquer angulo que se examine, analisando os dados que envolvem o setor em pesos e
valores, nota-se uma expansao bem superior ao crescimento da economia brasileira, tendéncia
que também se observa para o comércio exterior mundial. Em 1990, por exemplo, segundo
dados do Ministério do Desenvolvimento, Industrial e Comércio Exterior, as exportagdes

nacionais'’, em Valor FOB (Free on Board) '°, somaram US$ 31,4 bilhdes, nimero que subiu

B HUMMIEL, Guilherme. Op. Cit., acesso em: 04 mar. 2010

" OLIVEIRA, Luis Valente; RICUPERO, Rubens. Op. Cit., p.328.

 Ibid. p. 328.

' FRANCO, Felipe da Silveira et al. A Embalagem como um Importante Elemento nos Negdcios Internacionais e
o Atendimento ao Cliente como Diferencial Competitivo — o Caso da Empresa Polyenka Ltda. In: Seminarios em
Administracdo FEA-USP, 9, 2006, Sado Paulo. Disponivel em:



para o equivalente a US$ 137,5 bilhdes, em 2006. Trata-se de uma expansao de 337,9% no
periodo, com media anual de 9,67%. Por sua vez, o fluxo de importacao cresceu 341,5%, de

USS$ 20,7 bilhdes em 1990 para US$ 91,4 bilhdes em 2006'".

1.2 — Antecedentes Historicos

1.2.1 — O Surgimento da Navega¢do Maritima no Mundo

Desde o inicio dos tempos, os homens deslocavam-se de terra em terra a procura das
migragdes dos animais que cacavam, fugindo das tribos hostis que os perseguiam e dos
perigos glaciais em movimento que os ameagavam. Cerca de 10.000 a.C., no final da tltima
glaciacdo, quase todas as regides da Terra, a excecdo das zonas polares, estavam descobertas e

habitadas pelos nossos antepassados da Idade da Pedra.

No inicio, os homens tinham dois grandes e bons motivos para se langarem as
descobertas: a posse de novos territérios € o comércio. Assim, os primeiros exploradores
estavam empenhados nas trocas comerciais € na conquista. Um dos meios usados para tais
finalidades foi através do mar, que ja ndo mais servia exclusivamente como meio de
subsisténcia. O mar foi o portal e via de entendimento e transporte de abrangéncia mundial, o

caminho de unidio entre as nagdes e 0s povos'.

A atividade maritima foi originada na Antigliidade. O homem, nessa época, utilizava
as navegagdes maritimas, fluviais e lacustres para seu deslocamento e de suas mercadorias. Os
portos sempre estiveram incluidos no contexto do desenvolvimento da humanidade, atuando

como elo entre os deslocamentos aquaviario e terrestre.

Tiveram como precursores na utilizagdo do mar para fins comerciais 0s povos
egipcios, 3.000 a.C. Construiram os primeiros navios com a finalidade de trocar papiros e
trigos pelas madeiras do Libano. Apos estes povos, surgiram outros que desenvolveram varias

outras atividades do comércio maritimo, como os Fenicios, Romanos e Gregos.

<http://www.ead.fea.usp.br/Semead/9semead/resultado_semead/trabalhosPDF/184.pdf>. Acesso em 10 abr.
2010.

v OLIVEIRA, Luis Valente; RICUPERO, Rubens. Op. Cit., p 329.

18 VIANNA, Regina Cecere. O Direito do Mar na Idade Média. Revista Biblos, v. 21, p. 239-50, Rio Grande — RS,
2007. Disponivel em:<http://www.seer.furg.br/ojs/index.php/dbh/article/view/846/330>. Acesso em: 15 mai.
2010.



Os Fenicios aprenderam e desenvolveram a arte nautica com os Egipcios e a
dominaram durante 200 anos com o seu comércio. Os Gregos, apos derrotarem os Persas,
compreenderam a importancia do mar formando ampla hegemonia maritima na regido ao
extinguir o poder fenicio, até serem derrotados pelos romanos. Os Romanos estenderam seu
império até o mar do Norte, fundaram Londres, construiram farois em Ostia e Dover e

melhoraram os portoslg.

1.2.2 — A Expansao Maritima Européia

A expansdo maritima surgiu no século XV, iniciada por Portugal e Espanha, tendo
como marco maior a chegada as Américas por Cristovdo Colombo em 1492. Colombo queria
encontrar novo caminho as Indias navegando na diregdo leste-oeste. Ele aportou nas Antilhas,

chegando a Cuba, Santo Domingo e El Salvador achando estar no Japao.

A entrada da Espanha no meio das grandes navegacdes gerou uma polémica com
Portugal pela posse das terras recém-descobertas a oeste da Europa. A discussao ¢
intermediada pelo Papa, que escreveu a Bula "Inter Coletera", em que as novas terras seriam
dividas por uma linha imaginaria a cem léguas das Ilhas de Cabo Verde, em que Portugal
ficaria com as terras a leste e a Espanha ficaria com as terras a oeste. Com a insatisfacao de
Portugal, no ano seguinte ¢ determinada a revisao do acordo que nao satisfazia aos interesses

da coroa portuguesa.

Na busca de evitar o desgaste de um conflito armado, os espanhoéis aceitaram a revisao
do acordo com uma nova intermediacdo papal. Assim, em junho de 1494, ¢ decretado o
Tratado de Tordesilhas em que ficava estipulada a demarcagdo de um novo meridiano
localizado a 370 léguas a oeste das Ilhas de Cabo Verde. Os territorios a oeste seriam
explorados pela Espanha e os a leste, pelos lusitanos. Dessa forma, o novo acordo garantia a

exploragdo de Portugal em boa parte dos territorios que hoje constitui o Brasil.

As viagens dos paises ibéricos continuaram exclusivas até a descoberta de ouro na
America pelos espanhois, despertando o interesse de outras nagdes do velho continente, que
procuravam complementar suas monarquias com novas coldnias. Passaram a refutar o Tratado

de Tordesilhas e, a0 mesmo tempo em que procuravam desbravar novas rotas para a Asia, se

¥ SANTANA NETO, José Vieira. Op. Cit., p.20.



utilizavam de taticas de pirataria e tomavam posse da terra descoberta utilizando o principio

da “Usucapido”.

A expansdo maritima ndo s6 aumentou o fluxo comercial da Europa como também
aumentou o nivel cientifico. Foi, na época, desenvolvido o astrolabio, a blissola, novos tipos
de embarcagdes e cartas de navegagdo. Os novos conhecimentos adquiridos, somados a nova
visao idealizada pela era Renascentista, ampliaram os horizontes europeus, facilitando o pleno
desenvolvimento da expansao ultramarina. A expansao foi responsavel pelo surgimento de
um mercado mundial baseado no capital gerado pelas atividades comerciais, afetando todo o

sistema produtivo e favorecendo a consolidagao do Estado Nacional.

A caravela, embarcacao adaptada pelos portugueses no século XV, revelou-se o navio
mais adequado na realizagdo de expedi¢des de exploracdo. Possuia casco estreito e fundo,
dando grande estabilidade. Contudo, a grande novidade da embarcagdo foi o uso de velas
triangulares em mar aberto, as quais permitiam a caravela uma melhor capacidade de

manobra, mesmo com pouco vento.

1.2.3 — O Inicio da Navegacdo Maritima no Brasil

Os portos brasileiros sempre desempenharam papel de extrema importdncia no
desenvolvimento nacional. Suas histérias comegaram com o descobrimento. Pedro Alvares
Cabral chamou de Porto Seguro, unindo provavelmente sem saber, mas com feeling de
marinheiro, os sentidos etimologicos (passagem, porta) e figurativos (abrigo, refugio)

fornecidos pelo termo latino portus.

A importancia dos nossos portos foi agucada com o intercambio Colonia — Metropole
obrigatoriamente maritima, pois muitos deles deram origem a novas cidades, cuja importancia
era medida pela capacidade de abrigo de seus portos e pelas riquezas que por eles transitavam,

como em Salvador, Ilhéus, Rio de Janeiro ¢ Santos.

No caso do Rio de Janeiro, por onde embarcavam o ouro de Minas Gerais, pode-se
dizer que sua influéncia estendeu-se a diversas cidades que surgiram no percurso entre as
minas e o porto. J4 nessa época, a importancia dos portos era vital para a economia brasileira,

apesar de, por trés séculos, serem permitidos apenas aos navios portugueses neles adentrarem.



As atividades portudrias sempre estiveram relacionadas a histéria economia do
Brasil®’.

A abertura dos portos as "Nacdes Amigas" em 1808 nao pode ser compreendida fora
do contexto histérico em que ocorreu. Logo apos a declaracdo de Napoledo do Bloqueio
Continental em 1806, no qual proibia as relagdes comerciais dos paises europeus com a
Inglaterra industrial, a situacdo da coroa Portuguesa tornou-se insustentavel. Desde o século
XVIII, Portugal foi um dos principais aliados da Inglaterra e tornou-se alvo da agdo de
Bonaparte interessado na anexagdo da peninsula Ibérica ao Império Francés. Com o inevitavel
confronto com a Franca expansionista em 1807, a transi¢do da Corte portuguesa provocou a

chamada "inovagdo colonial” *'.

Juntamente com a retirada da corte portuguesa da Europa foi fechada a porta do
continente europeu pelos franceses por terra e pelos ingleses pelo mar (que tinham forte
comércio maritimo com Portugal). Em 28 de janeiro 1808, D. Jodo aportou na Bahia e assinou
a Carta Régia, decretando a Abertura dos Portos as Nagdes Amigas. Garantiu a manutengao
das fronteiras do Brasil até tentando amplia-las e, assim, solidificou a unidade territorial do
grande pais. O que de fato este decreto autorizou foi exclusividade das relagcdes comerciais
com a Inglaterra e os portos do Brasil. Passaram a receber navios ndo apenas portugueses, que
carregam ¢ descarregavam bens de consumo, mas também de nagdes consideradas amigas.
Eram operagdes rudimentares e morosas; as mercadorias embarcavam e desembarcavam nas
costas dos primeiros estivadores brasileiros, certamente escravos, que utilizavam precarias

pontes de madeira, ou trapiches.

O texto marcou o fim do Pacto Colonial, o qual, na pratica, obrigava que todos os
produtos das colonias passassem antes pelas alfandegas em Portugal. Assim, os demais paises
nao podiam vender produtos para o Brasil, nem importar matérias-primas diretamente das
colonias alheias, sendo forcados a fazer negdcios com as respectivas metropoles. A abertura
dos portos no Brasil era inevitavel como se sucedia com todas as outras nagdes européias que
tinham possessdes ultramarinas. As colonias estavam ligadas as metropoles pelo pacto

colonial. A medida foi promulgada interina e provisoriamente, enquanto nao se consolidava

2 SANTANA NETO, José Vieira. Op. Cit., p.20.
2 OLIVEIRA, Luis Valente; RICUPERO, Rubens. Op. Cit., p. 108-9.



um sistema geral que efetivamente regulasse tais medidas, como se dizia no preambulo desse

diploma legal®.

No respectivo articulo, estipulava-se, em primeiro lugar, que fossem:

[...] admissiveis nas alfandegas do Brasil todos e quaisquer géneros, fazendas e mercadorias,
transportadas em navios estrangeiros das poténcias que se conservam em paz e harmonia com minha real coroa

ou em navios dos meus vassalos, pagando por entradas 24%.

[...], regulando-se a cobranga destes direitos pelas pautas ou aforamento por que até ao presente se
regulam cada uma das ditas alfandegas, ficando os vinhos, aguardentes e azeites doces, que se denominam

molhados, pagando o dobro dos direitos que até agora nelas se satisfaziam.

Em segundo lugar, ndo s6 os "vassalos" da Coroa portuguesa, mais também os

"soberanos estrangeiros", pudessem:

[...] exportar para os portos que bem lhes parecer, a beneficio do comércio e da agricultura que tanto
desejo promover, todos e quaisquer géneros e produgdes coloniais, a exce¢do do pau-brasil outros notoriamente
estancados [ou seja, sob o monopdlio da coroa], pagando por saida os mesmos direitos ja estabelecidos nas

referidas capitanias [...] **

No més seguinte, Dom Jodo VI deixou Salvador e partiu em direcdo ao Rio de Janeiro,
transformando a cidade em sede da Monarquia. A viagem durou varias semanas, chegando em
7 de marco de 1808, um longo momento, durante o qual cresceu a expectativa dos estadistas
portugueses mais proximos do poder sobre o rumo politico que viria a prevalecer e, em
particular, sobre a composi¢do do ministério a formar no Rio de Janeiro. Na nova capital, o
principe-regente tomou varias medidas: revogou a proibi¢do das manufaturas no Brasil; criou
o Desembargo do Paco e a Mesa da Consciéncia e Ordens; a Casa da Suplicacdo do Brasil; a
Intendéncia Geral da Policia; a Impressao Régia; a Real Junta do Comércio; Agricultura;
Fébricas; Navegacdo e o Banco do Brasil. Os anos seguintes de sua permanéncia no Brasil
foram marcados pela assinatura dos tratados com a Gra-Bretanha (de amizade, alianga, de

comércio e navegagdo, além da elevagdo do Brasil a Reino Unido de Portugal e Algarves).

Entre todas estas medidas, a mais importante foi em 7 de marco de 1810 com a
impressdo da Carta Régia. Em primeiro lugar, sintetizava e justificava as medidas e

compromissos estabelecidos pela corte no Rio, procurando tranqiiilizar politicamente os

*? |bid. p. 109-10.
% |bid. P. 109-10.



interesses econOmicos dos destinatarios na metropole; em segundo lugar, procurava
minimizar os efeitos do tratado luso-britanico de 1810, anunciando um conjunto de
providéncias que garantiriam o desenvolvimento economico do reino, sobretudo no seu
componente continental. O texto desembocava na preferéncia por um modelo de
desenvolvimento centrado na agricultura. A industrializagdo teria de ser preterida em
beneficio de um desenvolvimento agricola que assegurasse simultaneamente uma
especializacdo produtiva vantajosa e uma inducdo futura de desenvolvimento das

manufaturas*.

Finalmente, em fevereiro de 1821, tropas portuguesas dos quartéis do Rio de Janeiro
amotinaram-se e exigiram que D. Jodo VI retornasse a Portugal. Houve conflitos e mortes € s0
o rei poderia evitar uma guerra civil. Assim, nomeou Regente seu filho primogénito em 22 de
abril de 1821 e quatro dias depois embarcou para Lisboa. Ja o seu herdeiro, Pedro de
Bragancga, no entanto, recusava-se a regressar exclamando em 9 de janeiro de 1822, ante
instancias do Senado da Camara do Rio de Janeiro: "Diga ao povo que fico!". Em 7 de
Setembro de 1822, Dom Pedro declarou a independéncia do Brasil e proclama-se Imperador.
O resto do reinado de D. Jodo VI pode ser resumido em tentativas de reversdo desta medida e

de pacificagio entre os filhos Pedro e Miguel®.

1.3 — Os Portos no Brasil

A histdria portudria brasileira foi caracterizada por um estreito relacionamento com o
poder publico. O grande marco inicial da atividade portuaria comercial no Brasil ¢ o ano de
1888, quando foi outorgada a concessao do porto de Santos a investidores privados por 90
anos. Este viria a tornar-se o maior porto brasileiro em termos de valor economico da

movimentagao portudria.

Uma nova fase portudria foi criada com o Presidente Getilio Vargas no poder. A
primeira regulamentagdo e sistematiza¢do da legislagdo portuaria foi através do Decreto n°
24.447, que esclarecia e oficializava as expressdes: "administragdo do porto", "instalacao
portuaria" e "servigo portuario", além do decreto n® 24.511 de 22 e 29 de junho de 1934, que

regulava a utilizagdo das instalagdes portudrias.

*Ibid. p. 111-12.
% |bid. p. 304-5.



"4 administragdo do porto pode ser dependéncia direta do Governo Federal, ou de concessionario, ou
arrendatario, a quem, por contrato, tenha sido delegada a execucdo daqueles servigos", segundo 0

paragrafo Unico do art. 2° do Decreto n° 24.447.

Em 1966, o Decreto-Lei 5 criou o conceito de Terminal Privativo, permitindo a
"embarcadores ou terceiros... construir ou explorar instalacdes portuarias, desde que a
construcdo seja realizada sem Onus para o poder publico ou prejuizo para a seguranca
nacional e a exploracao se faca para uso proprio". Esse decreto ndo sé assegurou o monopdlio
da prestagdo de servicos de movimentacdo portudria aos portos publicos, como também
assegurou rendas extraordindrias, através da cobranca de uma taxa sobre a movimentagdo de
mercadorias fora do cais publico, assim como sobre a utilizagdo do porto, quando as

instalagdes de uso privativo se situavam na area sujeita a jurisdi¢ao da administragao do porto.

Até 1975, os portos publicos eram administrados pelos Estados ou por empresas
concessionarias estatais ou privadas sob a autoridade regulamentar do Departamento Nacional
dos Portos e Vias Navegaveis (DNPVN). Naquele ano, foi criada pela Lei 6.222 de 10 de
julho/75, a Empresa Brasileira de Portos S.A. — PORTOBRAS - com o intuito de
desempenhar atividades relacionadas com a exploracdo, constru¢do e administragdo dos
portos, enfim, responsavel pela gestdo dos portos publicos brasileiros. Vinculada ao
Ministério dos Transportes, foi encarregada da defini¢do dos programas orcamentarios, das
politicas tarifarias e das disposigdes sobre novos investimentos. Esta centralizacdo excessiva
de dominio no poder do Estado, associada a ndo influéncia da comunidade de usudrios —
exportadores importadores e armadores — gerou desentendimento da matriz com relagdo aos

custos portudrios e gerando baixa produtividade da operacao portuaria.

A PORTOBRAS passou a controlar uma gama variada de institui¢des divididas em
trés grandes grupos: o Sistema PORTOBRAS (Companhias Docas e portos da administracao
direta); as empresas concessionarias de portos (privadas e estaduais); e os terminais de uso
privativo. A empresa do governo passou a administrar 25 portos, dos quais, 15 eram
controlados por oito Companhias Docas e dez por ela mesma. Assim, a tdo almejada

descentralizagdo nao ocorreu.

A PORTOBRAS foi extinta em marco de 1990, pela lei n® 6.222, de 10 de julho
gerando certo transtorno nos portos brasileiros, ja que a administracdo dos portos também

neste mesmo momento foi extinta. Com a desativagdo da PORTOBRAS, a politica portudria



brasileira passou, transitoriamente, a competéncia da Secretaria de Transporte Aquavidrio
(STA) e ao Departamento Nacional de Transporte Aquaviario (DNTA), subordinados ao
Ministério dos Transportes. Determinou-se que os portos passassem a ser administrados
diretamente pelas Companhias Docas Federais, outros oitos com concessionarias estaduais,

um sob concessao privada e com quatro portos que ja eram privados.

Foi necessario também discutir sobre a extingdo de alguns 6rgaos que, juntamente com
a PORTOBRAS, também foram eliminados, como o Instituto Nacional de Pesquisas

Hidroviaria (INPH) e a Companhia Brasileira de Dragagem (CBD).

Entre os anos de 1990 até¢ 1997, foi aplicado nos portos o modelo de gestdo de portos

publicos brasileiros até a criagdo da Lei da modernizagdo portuaria®®.

1.3.1 — A Evolucao dos Portos Brasileiros

Tendo em vista a multiplicidade de fungdes que os portos passaram a assumir, além
das operagdes de carga e descarga, ha um aspecto importante a salientar associado ao
desenvolvimento portudrio e a transformacao ocorrida nos portos, permitindo transforma-los
de centros de transporte em plataformas logisticas. Embora essa categorizacdo nao se baseie
no tamanho ou na localizagdo geografica do porto, nem na sua gestao publica ou privada, foi a
partir da visdo baseada nos trés critérios seguintes que os portos vém se desenvolvendo: a
politica, a estratégia e a atitude de desenvolvimento portuario; o escopo e a extensdo das
atividades portudrias, particularmente quanto aos aspectos associados a area de informacao; e

a integracdo da organizacio e das atividades portuarias®’.

Os portos de 1* geracdo geralmente t€ém seus proprios sistemas de informacao,
documentagdo e estatistica e ndo possuem qualquer consideracdo quanto a compatibilidade
entre os seus sistemas e aqueles dos usudrios do porto. Nos portos de 2* geracao, os governos,
as autoridades portudrias e os fornecedores dos servigos portuarios tém uma compreensao
mais ampla quanto as fung¢des dos portos maritimos, visualizando-os como centros de servigo

de transporte, industrial e comercial. Nesses portos, as diferentes atividades tornaram-se mais

2 FERREIRA, Gian Carlos Moreira; TOVAR, ANDRADA, Antonio Carlos de. A Infra-Estrutura Portudria Brasileira:
O Modelo Atual e Perspectivas para seu Desenvolvimento Sustentado. Revista do BNDES, Rio de Janeiro, v. 13,
n. 25, p. 209-230, jun. 2006.

7 GOEBEL, Dieter. A Competitividade Externa e a Logistica Domestica. In: PINHEIRO, Armando Castelar;
MARKWALD, Ricardo; PEREIRA, Lia Valls (Org.). O Desafio das Exportagdes. Rio de Janeiro: BNDES, 2002, p. 283-
365.



integradas com o aumento de volume e da rapida rotatividade da carga através de todo o
porto. Nos portos de 3* geracdo, os agentes econdmicos tém uma compreensdo ¢ uma atitude
bastante diferentes quanto ao gerenciamento e desenvolvimento de seus portos, pois 0s véem
como um nddulo no complexo de rede de distribuicdo e produgdo internacional, ou seja,

participam mais ativamente do comércio internacional.

Uma comparagdo das caracteristicas descritas com a visdo dos administradores
portudrios brasileiros e, conseqiientemente, das atividades realizadas nesses locais, permite

deduzir que os portos brasileiros ainda se encontram num estigio entre a 1% e a 2* geragdo™.

%% |bid. p. 283-365.



I1 - A LEI DA MODERNIZACAO DOS PORTOS

2.1 — Introducao

Na década de 90, gragas a imprensa, foi promovida uma intensa campanha para o
grave problema portuario brasileiro. Os portos nacionais estavam em estado tdo deploravel

que passou a ser do conhecimento geral da sociedade.

Hé4 uma ou duas décadas, poucas pessoas imaginavam a importancia dos portos no
comportamento global da economia do pais. Atualmente, com a difusdo do relevante assunto,
os principais blocos da sociedade, inclusive na area universitaria, estdo cientes da importancia
que foi a wurgente modernizagdo dos portos para a economia do Brasil e seu

desenvolvimento®.

Pela falta de acdo e seguindo o bom momento da economia e do comércio exterior que
estavam por se recuperar apds a abertura comercial de 1990, o poder publico decreta uma
legislagao corajosa que visava a reestruturagdao dos terminais portuarios, o progresso logistico,
a retirada do poder das mdos dos temperamentais e ineficazes sindicatos de categorias, bem
como a criagdo de 6rgaos gestores para bombear eficiéncia nas artérias laborais das estruturas

aquaviarias.

Atualmente 95% das trocas comerciais internacionais dependem inteiramente da

eficiéncia do transporte maritimo no Brasil e, portanto, do bom funcionamento dos portos.

A atividade portuéria sofreu grandes mudangas apos o decreto da Lei n® 8.630/93 de
Modernizagdo dos Portos, que transformou por completo sua estrutura no que diz respeito a

produtividade, investimentos, relagdes trabalhistas e tecnologia.

Mesmo que ndo inteiramente funcional até os dias de hoje, a Lei de Modernizagao dos

Portos foi um marco no sistema brasileiro de fluxos internacionais>’.

*° OLIVEIRA, Carlos Tavares. Op. Cit., (Modernizagdo dos Portos), p 15.
% ERVILHA, Renata de Albuquerque. Impactos da lei 8.630 sobre a infra-estrutura de terminais de
Containers e na viabilizagGo da navegagdo de cabotagem de carga geral no Brasil. Rio de Janeiro. 2006. 88p.



2.2 — Lei da Modernizac¢ao: Situacao Anterior

A promulgacdo da Lei da Modernizagdo dos Portos ja passou de dez anos; contudo, os

portos no Brasil estavam em estado de verdadeiro abandono.

A situagdo dos portos brasileiros no passado foi uma confirmacdo real de que o
governo nao ¢ um bom administrador portuario. Sempre se mostrou impossibilitado de
preencher com a agilidade que o setor solicita as necessidades apresentadas pelo dinamismo
da atividade, e, pior, tornava ainda mais problematica a administragcdo dos portos ao utiliza-lo
como moeda politica. Dessa forma, o que se via era demasiada interferéncia do Estado,
burocracia em excesso e falta de investimentos que modificaram nossos portos para sucatas.
Essa condigdo originava tristeza e revolta aos que conheciam portos estrangeiros € podiam
comparar com o0s portos brasileiros, com equipamentos obsoletos, excesso de pessoal,

morosidades e greves.

Iniciaram-se nas décadas de 1970 e 1980, debates chamados de "reelaborardo dos
espacos portudrios nacionais". Comegava-se a discutir a problematica dos portos,
especialmente a ociosidade e os altos custos. Empresas titulares de terminais portuarios de uso
privado deram inicio a uma busca de solucdes para confrontar os problemas que mais
atrapalhavam suas atividades como: a cobranga excessiva de tarifas por parte das
administragdes portudria; o centralismo do setor portuario ditado pelo modelo gestor vigente;
a independéncia da contraprestacdo de servicos e a crescente pressdo monopolista das

entidades sindicais de trabalhadores avulsos contra as instalagcdes portudrias privativas.

Por outro lado, os investimentos do governo em obras portuarias foram diminuidos de
maneira dréstica durante os anos 80, e ndo houve a¢ao significativa de projeto da expansio ou
da modernizagdo do setor, o que fez crescer o desconforto de empresarios e usuarios dos

portos nacionais.

Modelo Falido e os 50 Impostos

Antes de 1993, definitivamente o modelo portudrio nacional ndo atendia as
necessidades minimas que o comércio brasileiro exigia. Tarifas controladas pelo Estado,
inexisténcia de concorréncia nas operagdes, falta de investimento em equipamentos € em

infraestrutura, tudo isso levava ao desequilibrio das contas, a conseqiiente aumento dos custos



e a perda da competitividade. Para se ter uma no¢do da situagdo dos portos brasileiros
anteriormente, para um navio entrar no porto de Santos, tinha que pagar aproximadamente 50

impostos, além das contribuigdes recolhidas por fora.

A obsoleta e corporativa estrutura portudria brasileira também era penalizada com a
sobreposi¢do de varios 6rgdos voltados para determinado setor, o que provocava burocracia
sufocante dos procedimentos e que apontava ainda dificuldade adicional: as transagdes entre
mao-de-obra e capital se davam de forma centralizada, ja que o poder de decisdo incumbia a
uns poucos representantes sindicais universais, que especificavam normas a todos os portos

brasileiros.

As empresas que dispunham de terminais privativos nao podiam operar cargas de
terceiros, pois a legislagdo evitava a concorréncia com portos publicos, mesmo que nestes, as
filas de espera provocassem o consumo de divisas em sobreestadia. Os portos brasileiros
tinham o "cheiro de mofo" e burocracia; pareciam ambientes indspitos, com muros sujos que
os isolavam das cidades e desencorajavam qualquer tentativa de proximidade por parte da
populacdo. Bem distinta do que ocorria nos terminais europeus, os portos brasileiros eram

vistos como uma espécie de buraco negro na rota do comércio exterior brasileiro.

Como exemplo, entre 1990 e 1993 os portos brasileiros empregavam 45 mil pessoas e,
apesar disso, em 1991 s6 embarcaram 320 milhdes de toneladas (7.111 toneladas por
empregado). Enquanto isso, o porto de Roterdd na Holanda, com seus 2 mil funcionérios,

movimentou 290 milhdes de toneladas (145.000 toneladas por empregado).

As atividades maritimas e portudrias eram administradas por varias leis, decretos e
portarias®’. Antes da Lei da Modernizagdo, os portos impediam o sonho de competitividade

dos produtos brasileiros pela acdo do corporativismo sindical e pela ineficiéncia gerencial.

No ambito logistico, o trabalho nos portos maritimos ndo atendia parametros de
competitividade como, ganho de tempo, reducdo de distancias, tornar seus produtos mais
baratos, baixar fretes no mercado interno e concorrer no mercado externo. Antes da lei, este
trabalho era bastante prejudicado por falta de equipamentos necessarios para fazer o trabalho
logistico, por caréncia de pessoal qualificado para desenvolver a atividade e por falta de

interesse e de investimento do governo.

1 OLIVEIRA, Carlos Tavares. Op. Cit., (Portos e Marinha Mercante), p. 65-6.



Favorecimentos e privilégios costumavam ser bastante comuns. Na época, usualmente
ocorria nomeagdo de um presidente administrativo dos portos, onde era comumente

encontrado um politico e ndo um profissional da area qualificado™.

A situacdo dos portos brasileiros era desordenada comparada com outros portos no
exterior, principalmente num mundo de crescente globaliza¢do, onde eram cada vez mais
imprescindiveis transportes competitivos, capazes de colocar produtos com competéncia em
qualquer mercado. Portanto, ndo ocorreu uma mudanga visionaria para o setor, mas havia
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urgentemente a necessidade de uma nova medida legal para a regulamentacao do meio™.

A Necessaria Reforma Portuaria

Foram muitas reivindicacdes, especialmente dos usudrios dos portos, que exigiam
mudangas. Os novos ares respirados pela concordancia da Carta Magna em 1988, a
democratizagdo dos estabelecimentos e a globalizagao abasteciam terreno fértil para inovagao

e a esperanga de um Brasil melhor.

A principal comprova¢do para o implemento de uma reforma portudria, além da
necessidade de desonerar e desobrigar o Estado em estar presente em atividades de natureza
privada, era dar uma moldura mais harmdnica aos portos, com o perfil do mercado a que esta
implantado, principalmente no que se refere a logistica dos fluxos de cargas portuarias e a

maior proximidade com o cliente portuério.

Era urgente e necessaria a reforma do sistema portuario nacional, pois a faléncia da
estrutura portudria ja se encontrava proxima. Quem primeiramente levantou a bandeira da

mudanga brasileira foi um grupo de empresarios.

Os altos custos de manuseio de cargas eram mais sentidos nos produtos de menor
valor agregado como os da siderurgia brasileira e, em 1989, a situagdo era quase

insustentavel.

Com a posse do presidente Fernando Collor, o empresario Jorge Gerdau Johann Peter,

que comandava o setor siderurgico e presidia a Associagdo de Exportadores Brasileiros,

2 XAVIER, Marcelo Elias. A Modernizagéo dos Portos. Disponivel em:

<www.univap.br/biblioteca/hp_dez_2002/Revisada%20dez%202002/022.pdf>. Acesso em: 15 abr. 2010.
> FARIA, Sergio Fraga Santos. Transporte Aquavidrio e a Modernizagdo dos Portos. Sdo Paulo: Aduaneiras,
1998, p. 39.



escoltado de outros lideres, ofereceu ao presidente recém-empossado algumas idéias para
reduzir os custos portudrios nacionais. O entdo presidente concordou com as modifica¢des
propostas e sugeriu que estas poderiam ser feitas por Medidas Provisorias, mas que eles (os
empresarios) deveriam preparar-se para dar apoio ao governo. Com este acordo, foi criado
entdo a A¢do Empresarial Integrada (AEI), que primeiramente reuniu cinco confederagdes e

cinco entidades de classe.

A AEI tinha como finalidade "sensibilizar as autoridades na obrigacao de viabilizar
um novo regime juridico para os portos nacionais" e dar ao governo o apoio de que
necessitava. A AIE tracou como meta conseguir a privatizacdo dos servigos portudrios, a
quebra do monopolio da mao-de-obra avulsa e a licenga para os terminais privados operarem
cargas de terceiros. A partir dai, uma equipe trabalhou durante sete meses no Palacio do
Planalto compondo Medidas Provisérias em total segredo. Quando a mesma encontrou-se
quase pronta, aproximadamente trés dias antes de sua assinatura, o servigo de inteligéncia da
Marinha informou que o assunto havia vazado e que, se a MP fosse editada, "correria sangue
nos portos". O presidente Collor entdo resolveu transformé-la em projeto de lei e remeter (no

inicio de 1991) a Camara Federal.

Portos e Modernidade

A reforma do sistema portudrio situava-se em primeiro lugar entre as modificagdes de
base necessaria ao efetivo aprimoramento da economia nacional. O amplo debate do relevante
assunto naquela época, particularmente através de intensa campanha esclarecendo a imprensa,
permitiu a todos entender que, modernizar os portos brasileiros, correspondia coloca-los em

nivel operacionais semelhantes aos de outros paises.

Comprovado o atraso, foi espantosa a diferenca de qualidade e custos dos servigos
entre os Portos de Santos € o do Rio de Janeiro e os maiores complexos do planeta, como
Roterda, Antuérpia, Cingapura e Hamburgo. Como na questdo dos portos ndo ha "jeitinho"
nem "caracteristicas proprias" que possam ser avocados, a solucdo era mesmo seguir o

exemplo internacional dos mais movimentados e eficientes.

Numa analise comparativa com os sistemas mais modernos e produtivos existentes
nesse setor na escala mundial, foi criada a Lei da Modernizagdo Portudria, verificando que a

renovacao dos portos nacionais se dividia em duas vertentes, uma indissoluvelmente depende



da outra. Antes mesmo da parte matéria, a primeira diz respeito a desatualizada
regulamentacdo que rege as operacdes do cais, compreendendo normas de 60 anos atras,
muito antes, portanto, da introdug¢do dos novos meios de transporte maritimo, como 0s
contéineres; navios graneleiros para embarques automaticos de graos, minério € 6leo; navios

roll-on roll-off , entre outros™",

A outra vertente pautada com a modernizagdo dos portos diz respeito aos
equipamentos ¢ acomodacdes propriamente ditos. Basta simples comparacao fotografica entre
os visuais dos portos brasileiros e alguns dos principais portos estrangeiros para notar a
imensa diferenca existente. Em Santos e no Rio o que predomina sdo enferrujados e obsoletos

guindastes e gruas, tdo antigos quanto a regulamentagao em vigor.

O problema dos portos brasileiros era de simples solucdo, em face das irretorquiveis
condi¢des determinadas para a necessaria modernizacdo. O governo ndo dispunha dos
abundantes recursos para o indispensavel reequipamento € a empresa privada nao aplicaria
um centavo no setor enquanto nao tivessem o controle dos servicos. A evidente exigéncia de
aquisi¢des para aplicagdo e aquisicdo dos novos e onerosos equipamentos foi, sem duvida, a
causa principal da rapida privatizacdo dos maiores portos do mundo. Obviamente, empresario
algum, de qualquer nacionalidade, iria oferecer o controle dessas fantasticas e carissimas
pontes rolantes (custam cerca de US$ 8 milhdes cada) a um funcionario publico ou sindical

por melhor credencial que possa oferecer.

Criou-se entdo, o impasse cuja solucdo, Unica e universal, era a passagem das
atividades portudrias para o setor privado que, se quisessem bons e competitivos servicos,
teriam que investir em equipamentos operando-os, como de direito, com o0s proprios

empregados ou os avulsos de sua livre-escolha.

Assim, devido a fatores que afetavam intensamente os custos da operagdo portudria,
que inviabilizavam a participagdo de empresas com competéncia técnica e competitividade na
disputa de mercados internacionais, em face a essa "rede de ineficiéncia" que surgiu o termo

conhecido como Custo Brasil. Essa denominagao foi utilizada para designar todos os custos

** OLIVEIRA, Carlos Tavares. Op. Cit., (Modernizagdo dos Portos), p. 27.



extra fabrica incidentes sobre o produto, que amortizava, e até eliminava, sua competitividade

frente a concorrentes estrangeiros no mercado internacional e no proprio mercado brasileiro>”.

O projeto de Lei da Modernizagao dos Portos ndo ¢ perfeito, mas ¢ fruto de saudavel

harmonia, onde cederam empresario, trabalhadores e o proprio governoss.

2.3 — A Lei da Modernizacao dos Portos

2.3.1 — Criacao

Os portos brasileiros eram administrados pela Empresa Brasileira de portos
S.A(PORTOBRAS), que explorava o cais comercial como operador portuario € era a0 mesmo
tempo, a autoridade portuaria nacional. A PORTOBRAS significou, na época, um avango

consideravel, com importantes investimentos em aparelhamento e infra-estrutura portudria.

Porém com o passar do tempo, a PORTOBRAS foi caindo em uma série de vicios por
parte do poder publico e sindical, transformando-se em um gigante com dois monopdlios
claramente definidos. Sua influéncia ndo s6 abrangia setores governamentais, mas também se
fazia sentir no parlamento, de onde existiam membros dos sindicatos portuarios que foram

eleitos senadores e deputados e de 14 exerciam o seu poder.

A PORTOBRAS foi extinta em 1990 e foi iniciada a reestruturacdo do setor portudrio
no Governo Collor no auge da reforma administrativa, sendo determinado que os portos
passassem a ser administrados pelo Ministério dos Transportes, via Companhias Docas,
através do Projeto de Lei 08/91, tendo propostas do setor encaminhado para o Congresso
Nacional em fevereiro de 1991, visando a privatizacdo e propondo diminuir regulamentagdo

excessiva do sistema portuario nacional.

Buscava-se diminuir o monopdlio estatal na operagdo portuaria e a participagdo do
Estado nos diversos segmentos do setor portudrio na administragio das Companhias Docas

com a cria¢cao dos Conselhos de Autoridades Portuarias.

Os debates em relagdo a este projeto foram tomando forma no congresso nacional até

que, em 25 de fevereiro de 1993, foi promulgada a Lei 8.630, conhecida como "a Lei da

> SANTANA NETO, José Vieira. Op. Cit., p. 58.
*® Ibid. p. 28



Modernizagdo Portuaria". Assim, foi determinado de forma irrevogavel o inicio do processo
de modernizacdo dos portos brasileiros. Esta lei fundamentou-se nos modelos dos mais

atualizados portos europeus.

Foi mudada a estrutura dos portos brasileiros, dando um grande passo para colocar o
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pais mais perto dos demais paises de grandes movimentagdes de cargas® .

A agdo tomada pelo Governo Federal destinou-se "primordialmente a modernizar a
retrograda estrutura portudria brasileira". Naturalmente que, depois da publicacdo da lei, os
estudiosos detalharam os diversos objetivos da mesma, pois, no mundo juridico, apds a

publicacao, passa a ter vida propria.

Esta nova lei, dentre outras medidas, determinou a transferéncia do controle dos portos
para o Ministério dos Transportes, a privatizagdo de servicos e operagdes portudrias,

estabeleceu situagdes para que houvesse competitividade entre e dentro dos portos™.

Dessa forma, com a privatizacdo das operagdes portudrias no Brasil, as operagdes de
trabalho portudrio ndo seriam mais obrigagdo do governo e sim das empresas privadas
designadas para exploragdo através de concessdes por até 25 anos, com direito a renovagao

por igual periodo.

E certo que o processo ainda ndo foi concluido e ainda havia muito a fazer até o
afastamento total do poder publico dessas atividades. Atualmente, muitos portos brasileiros
ainda sdo administrados totalmente pelo governo, com pouco ou nenhuma intervengao
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privada’.

2.3.2 — Objetivos da Lei da Modernizagao Portuaria

O Poder Executivo com o Projeto de Lei n° 08/91 conduziu a apreciagdo do
Legislativo o programa de reestruturacdo do Sistema Portuario Nacional como saida para a
crise que o setor atravessava e estabelecia uma das bandeiras da politica economica de cunho
liberal com o qual, o Governo Collor almejava superar a grave crise econdmica, politica e

social que o Brasil atravessava.

>’ SANTANA NETO, José Vieira. Op. Cit., p. 23-4.

** XAVIER, Marcelo Elias. Op. Cit., Acesso em: 15 abr. 2010.

** KEEDI, Samir. Logistica de Transporte Internacional: Veiculo Prdtico de Competitividade. 3a ed. Sdo Paulo:
Aduaneiras, 2007, p.55.



O Projeto de Lei 08/91, que aprovado transformou-se na Lei 8.630, representou uma
forte mudanga no papel do Estado no subsetor portudrio. As alteracdes promulgadas
compreenderam varios niveis da administragdo portuaria, de exploracdo dos terminais e das
relagdes de trabalho ao fixar limites na atuacdo do Estado e remover entraves ao pleno

exercicio do trabalho e da livre iniciativa.

Objetivava-se assim, modernizar as estruturas portudrias brasileira, corroidas pela falta
de investimentos e pela pratica de precos desproporcionalmente superiores aos de seus
similares internacionais. Produtos e insumos seriam também afetados por repercussdo igual na
importacdo e na cabotagem, constituindo assim, ponto de desestrangulamento para a

economia do pais™.

Dessa forma, ficou claro que os trés principais objetivos da Lei da Modernizagdo

Portuéria foram:

e A privatizagdo dos portos, com a finalidade de gerar recursos para o governo, de
modo a reduzir suas dividas mobiliarias;

e Incentivar a concorréncia entre os portos e terminais de forma a reduzir os custos e
obter maior eficiéncia;

e Acabar com o monopolio dos trabalhadores portuarios.

Outros objetivos também sdo observados na lei, como permitir a exploragdo da
operacdo de movimentagdo portuaria pelo setor privado; reduzir o tempo de espera e de
permanéncia dos navios; permitir a exploracdo de cargas de terceiros em terminais de uso
privado; adequar quantidade de mao-de-obra na operacdo portudria, segundo os novos
processos de tecnologia; desburocratizar o setor; flexibilizacdo do poder monopolista dos
sindicatos; regionalizacdo das negociagdes ¢ a diminuicdo do enorme contingente de

trabalhadores existentes.

Sintetizando, o modelo recomendava a diminui¢ao da influéncia do Estado, o apoio a
iniciativa privada e a concorréncia como pilares para garantir a queda do custo da operagao
portudria pelo acréscimo da produtividade. Este entrosamento foi ardorosamente defendido
pelo empresariado nacional, registrado em artigos e entrevistas de revistas e jornais no tempo,

de discussdo do projeto 08/91 e, especialmente apds promulgacdo da Lei 8.630/93 e a

“ SANTANA NETO, José Vieira. Op. Cit., p. 57.



regulamentacdo do processo de privatizacdo pelo Conselho Nacional de Desestatizagdo

(CND) ocorrida em 1996

2.3.3 — Aspectos positivos criados pela Lei 8.630/1993

Apesar das inumeras questdes ainda nao solvidas levantadas por essa legislacdo, cujo
intuito foi o de afastar o governo das operacdes portuarias, alguns aspectos foram positivos

para os portos.

Um aspecto positivo da nova legislagdo relaciona-se com a abertura da administragao,
permitindo maior liberdade da populacdo em relacdo a assuntos relacionados aos portos.
Antes do surgimento desta lei, os assuntos e decisdes relacionados a administragao dos portos
publicos eram realizados de forma dissociada da comunidade, de uma maneira que a
populacdo ndo tinha acesso as decisoes definidas pela administragdo portuaria. Por este
motivo, ainda nos dias atuais, a sociedade muitas vezes ndo reconhece o verdadeiro valor que
os portos exercem na economia local*.

Outra grande mudanga inserida pela lei foi a criagdo do Conselho de Autoridade
Portuaria (CAP). E um instituto criado em todos os portos do Brasil, que executa agdes
conforme o artigo 30 da Lei 8630/93 § 2°, que esclarece: "Compete ao Conselho de
Autoridade Portudria estabelecer normas visando o aumento da produtividade e a redugdo dos

custos das operacdes portuarias, especialmente as de contéineres e do sistema roll-on roll-off".

Outro conselho criado com a Lei de Modernizagdo dos Portos foi o Orgdo Gestor de
Maio-De-Obra (OGMO), que tem como objetivo principal especializar a mao-de-obra

portuaria e administrar a distribui¢do desta mao-de-obra®.

Entre outros aspectos, pode-se citar: a diminui¢do das exploracdes das administracdes
portudrias nos servigos de movimentagdo de cargas nos cais publicos, que passaram a ser
desempenhadas por empresas privadas, segundo sua qualificagdo como operadores portudrios;
possibilidade de terminais de uso privativo mobilizar cargas de terceiros com autorizacao do

Ministério dos Transportes; dispensa do pagamento do Adicional da Tarifa Portudria (ATP)

*L SANTANA NETO, José Vieira. Op. Cit., p. 58-9.

2 FARIA, Sergio Fraga Santos. Op. Cit., p.41.

** GUERISE, Luciana Cardoso. Os Custos Portudrios na Logistica de Importagdo e a Lei de Modernizag¢Go dos
Portos: O caso de movimentagdo de cargas gerais em contéineres no Porto de Santos. Santos, 2003, p.26.
Monografia (Conclusdo de Curso de Administracdo) — Universidade Catélica de Santos.



pelos terminais privativos fixados fora da area do porto organizado; diminuicdo gradativa da
aliquota do ATP, abolido, em definitivo, em 1996; possibilidade de a Unido, sempre por meio
de licitagdo publica, descentralizar o subsetor mediante concessao da exploracao de porto
publico organizado, bem como mediante contratos de arrendamento entre o concessionario € o
interessado privado, para a exploracdo comercial de dreas e instalagdes portuarias;
possibilidade de a Unido concentrar os investimentos publicos em obras de infra-estrutura,
deixando a cargo da iniciativa privada os investimentos referentes a superestrutura,
aparelhamento portuario, recuperacao e conservagao das instalagdes; diversificacao das tarifas
e estimulo a concorréncia intra e interpostos; quebra do monopodlio dos sindicatos de
trabalhadores avulsos no fornecimento e escalagdo da mao-de-obra para as operagdes

portudrias™.

Para adaptarem-se as medidas da Lei 8.630, alguns portos no Brasil sofreram muitas
transformagdes. O Porto de Itajai e Imbituba, por exemplo, ambos em Santa Catarina, foram
0os que apresentaram grandes mudancas benéficas com a privatizagdo, com melhorias na
qualidade e nos custo de servigos. No porto de Santos, existem ainda alguns problemas que
precisam ser solucionados, como, por exemplo, os custos que reincidem diretamente nas
tarifas, tornando este porto o maior e mais caro porto do Brasil, e, assim, correndo risco de
perder mercado para portos com melhor custo, como os de Santa Catarina, Parana e Rio de

Janeiro™®.

2.3.4 — Dificuldades Criadas pela Lei 8.630/1993

Muitos problemas ainda sdo apontados atualmente nos portos que a lei ndo
contemplou ou que levou a maiores entraves no setor burocratico. Um grande exemplo sdo os
contratos de arrendamento dos terminais de cargas para empresas privadas, que sdo feitos de
forma que, se ocorrer algum impasse, tem que ser resolvido pela justica comum, caindo na
Lei do Inquilinato. Isso significa que o problema pode ser protelado por anos, enquanto o

terminal ficaria fechado, sem uso ou mal administrado.

Outro problema que dificulta bastante nos dias atuais o bom funcionamento dos portos

de acordo com a Lei da Modernizagao, ¢ que os contratos de arrendamento definem que os

* GEIPOT, Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes. A Reforma Portudria Brasileira. Brasilia, 2001,
p.01.
* XAVIER, Marcelo Elias. Op. Cit., Acesso em: 17 abr. 2010.



empreendimentos s6 podem movimentar um tipo de carga. Isso faz com que alguns terminais
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fiquem completamente ociosos durante uma época do ano ™.

Além disso, dos dispositivos pertinentes as instalacdes portudrias de uso privativo, a
Lei 8.630/93 ¢ insuficiente na distingdo dos portos organizados com instalagdes arrendadas.
As instalagdes portudrias de uso privativo tém, em relacdo as instalagdes arrendadas menos

regulamentagdo, menos fiscalizacdo ou, a0 menos, mais distante, menos 6nus.

Apesar de quase todos os institutos definidos pela Lei de Modernizagdo estar
formalmente implantados em praticamente todos os portos do pais, muitas indefini¢des ainda
existem. Mas, resta evidentemente, a necessidade de resolucdes que nao afetem o andamento
do sistema portuario, como por exemplo, a Medida Proviséria n°® 1728-19/98, que determinou
que as escalagdes dos trabalhadores avulsos passassem a serem realizadas exclusivamente

pelos Orgdos Gestores de mio-de-obra (OGMOS).

Assim, existem varios outros aspectos que a Lei ndo definiu levando a dificuldades
nos acordos entre empresarios, que tém interesse em diminuir os custos portuarios da mao-de-
obra, e trabalhadores que buscam manter os quantitativos e a remuneracdo da forga de

trabalho por turno.

Contudo, foi durante os primeiros anos da lei que houve bastante oposi¢do a sua
implantacao plena, tanto dos trabalhadores, alguns empresarios e gestores portuarios e que
atualmente ainda persistem parcialmente. Uma das divergéncias partia do corporativismo e
resisténcia das Companhias Docas e concessiondrias para adotarem suas novas fungdes de
autoridade portuaria e da administradora do patrimdnio publico, j& que muitas se distanciavam
por completo das operagdes portudrias. Observaram-se também interesses econdmicos €
politicos de grupos antagdnicos aos interesses publicos, além da falta de pessoal com
experiéncia e de 6rgdo adequado no Governo Federal para assumir o exercicio das fungdes de
normalizacdo e fiscalizagdo das concessdes. Ainda houve dificuldades para conciliacdo das
competéncias ¢ dos interesses dos Conselhos de Autoridade Portuaria e dos Conselhos de

Administragdo das Empresas Portuarias (CONSAD), bem com, conflitos de interesse entre os

6 MELO, Jamildo; BELFORT, Angela Fernandes. O Brasil a ver Navios: Dez Anos da Lei dos Portos, a
Modernizagéo Incompleta. Recife: Bagaco, 2004, p. 33.



membros dos Conselhos de Autoridade Portudria e também, algumas vezes, com os do

port047.

Muito ainda hé de se fazer para que a Lei da Modernizacao Portudria seja realizada de
maneira correta. A realidade da maior parte dos portos hoje no Brasil ¢ um reflexo da ma
administragdo portudria do governo no passado, que atendendo a interesses politicos, criou
um retrato atual da costa litoranea, onde podem ser facilmente identificados portos em regides
de dificil acesso e mal aparelhados*. Na tabela a seguir, resumem-se vantagens e limitacdes,
acrescentando-se mais alguns fundamentos ndo citados anteriormente, da Lei de

Modernizagao dos Portos:

* GEIPOT. Op.Cit., p. 02-3.
*® KEEDI, Samir. Op. Cit., p. 55.



Tabela 1 — Vantagens e Limita¢es da Lei n° 8.630/93 de Modernizagdo dos Portos.

Vantagens

Limitacoes

As empresas privadas. mediante qualificacdo.
podem movimentar cargas nos cais publicos
aumentando a competitividade nos portos e entre
empresas:

Existem ainda dificuldades nos acordos entre
empresarios e trabalhadores sindicalizados:

Isencdo do pagamento do ATP petos terminais
privativos localizados fora da drea do porto organizado:

Resisténcia dos sindicatos de trabalhadores em aceitar a
quebra do monopolio:

Reducéo gradativa e extincdo da aliquota do ATP em
1996:

Corporativismo e resisténcia das Cias. Docas e
concessiondrias para assumir suas funcdes de
autoridade porfuaria e administradora do patrimonio
publico:

Quebra do monopélio dos sindicatos de trabalhadores
avulsos. ficando a geréncia responsavel pelo OGMO:

Ainda ndo estdo perfeitamente claras e concordes as
competéncias dos orgdos Federais. Municipais e
Estaduais, nem seus processos decisorios:

Implantado o porto 24 horas ininterrupto:

Existe uma demora na rtesolucio de quesides
relacionadas com impactos ambientais das hidrovias;

Aprovados novos projetos para construgio e/ou
ampliacdo dos terminais de uso privativo:

Os ganhos de produtividade do terminal transformam-se
em ganhos de producdo. integralmente repassados aos
trabalhadores portudrios apropriados ao servico. ndo
ocorrendo qualquer reducdo do custo unitdrio da
movimentacdo de cargas:

Houve uma reformulagdo dos sistemas de
gerenciamento das operacOes e de mdo-de-obra avulsa,
reduzindo as interferéncias corporativas e burocraticas;

Falta uniformizacdo da remuneragdo dos trabalhadores
portudrios avulsos:

Busca-se um melhor aproveitamento e de forma
racional dos espacos e das instalacdes:

Os despachos aduaneiros tém consumido um precioso
tempo que poderia ser fransformado em riquezas.
processos burocriticos impedem plena eficicia:

Foi implantado a mulifuncionalidade no trabalho
portuario:

Modelo de arrendamento concedendo os terminais as
empresas que deram o maior lance e ndo as que
ofereciam o menor custo ao UsuArio. conseqilentemente.
o volume de investimento € repassado a tarifa:

Com a privatizacao das instalacdes e dos servicos. vem
aumentando a mecanizacdo das operacdes portuarias.
com o uso crescente de modernos equipamentos
exigindo um menor emprego de mao-de-obra portuaria;

Grupos empresariais. que ja eram tradicionais usuarios
dos servicos prestados. passaram a controlar a operacéo
das principais malhas ferroviarias e de varios terminais
portudrios. considerando fais afivos como cenfro de
custos de seus negocios. e ndo como insirumentos de
geracio de uma fonte adicional de receita. que poderia
ser explorada por meio da expansdo das atividades de
prestacdo de servigos logisticos.

Aprovadas, em cada porto. novas estruturas tarifarias
com expressiva reducio de tabelas.

Fonte: NASCIMENTO, Jonas Pereira, UFRJ, 2005*.

** NASCIMENTO, Jonas Pereira do. Vantagens e LimitagGes Decorrentes da Implantagdo da Lei de Modernizagdo
dos Portos. Rio de Janeiro, ago. 2005. 117 p. Dissertacdo (Mestrado em Ciéncias em Engenharia de
Transportes). COPPE — Universidade Federal do Rio de Janeiro.



2.5 — Gestao Ambiental com a Lei

A atividade portuaria ¢ considerada pela legislagdio como potencialmente poluidora,
tendo em vista os impactos que causa no meio ambiente. Localizados proximos a foz dos rios
ou em baias e enseadas, os portos recebem por intermédios dos rios e corregos residuos
provenientes das atividades agropecudrias, industrias de mineragdo, do turismo, da ocupagao
desordenada do solo, do desmatamento, de obras na costa e aterros, que somados contribuem

para a poluicdo no entorno do porto, tanto em terra como nas aguas.

Com a Lei de Modernizacdo dos Portos, acdes voltadas para a seguranca e saude
ocupacional deixaram de ser tratadas isoladamente em relagdo as agdes ambientais,
envolvendo todos os segmentos da comunidade portuaria, sendo imprescindiveis para se
constituir um ambiente de trabalho higido e produtivo. As agdes sdo de prevengao a acidentes,

protecdo do trabalhador, promogao, recuperacdo e reabilitacdo de sua saude.

Nesse contexto, fica evidente a responsabilidade dos portos organizados e das
instalagdes portudrias de uso privativo implementarem um Sistema Integrado de Gestao
Ambiental (SIGA), que seja compativel com os padrdes internacionais de valoriza¢do do ser

humano e de preservagdao do meio ambiente.

Um SIGA deve ser concebido de maneira a tratar de forma organizada os assuntos
ligados as areas de qualidade, protecdo ao meio ambiente, satide e seguranga ocupacional,
relacionando-os aos conceitos de gestdo, estabelecendo metas e critérios na tomada de

decisdes no ambiente portuario.

A Gestdo Ambiental Portuaria traduz-se em um processo continuo e dinamico de
tomada de decisdes, na area portudria e retro-portudria, em que se leva em consideragdo a

questao socioambiental.

No setor portudrio, a gestdo ambiental ¢ importante visto que, a partir dela, a

Autoridade Portuaria passa a planejar as agdes de gestdo ambiental ¢ a adotar medidas



preventivas e de reparacdo de impactos ambientais provocados por operagdes portudrias, além

de promover o monitoramento ¢ o controle ambiental da atividade portuaria™.

2.6 - E o objetivo da reforma, foi alcancado?

Passados 17 anos, o objetivo da Lei 8.630 ndo foi atingido em decorréncia do ndo
cumprimento de dispositivos da nova legislagdo, particularmente aqueles relacionados as
questdes trabalhistas, acarretando em desestimulo ao ingresso da participacao privada e,
conseqiientemente de novos investimentos. As instalagdes continuam incompativeis com o
nivel de desenvolvimento econdmico nacional e muito aquém das necessidades do comércio

exterior.

**° AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS. Gestdo Ambiental. Disponivel em:

<http://www.antaq.gov.br/Portal/GestaoAmbiental/Introducao.asp>. Acesso em 10 fev. 2010.



III - PERSPECTIVAS FUTURAS

3.1 - Nas relacgoes trabalhistas

De acordo com os estudos técnicos destinados a reestruturagdo das principais
Companhias Docas ¢ de cerca de 2.800 o niimero total de trabalhadores necessarios para
atender com sucesso as novas missdes e fungdes que essas Companhias venham a
desempenhar como autoridade e administradora de portos, transferindo todos os demais

servigos a iniciativa privada.

3.2 — O porto como um centro logistico

Como um todo, estas mudangas ocorridas nos processos de produgdo e distribuicao
inevitavelmente tornam necessaria uma reavaliacao do papel dos portos na nova economia
mundial e no ambiente territorial. O novo sistema de criacdo de valor exige que os portos
sejam mais que simples ligagdes eficientes e hubs dentro da rede de transportes. Levando em
conta sua localizagdo estratégica e sua posi¢do sem rivais dentro do processo de distribuigao,
os portos estao destinados a desempenhar um papel chave na organizacdo do comércio, das
cargas ¢ no intercdmbio de dados. Isto supde ndo somente a modernizagdo dos servigos
tradicionalmente oferecidos pelos portos, mas também seu incremento através do
fornecimento de uma gama de servicos logisticos capazes de gerar vantagens sobre outras

infra-estruturas de transporte”".

Paralelamente aos servigos prestados aos transportadores (carga, descarga,
manipulagdo, armazenagem, etc.), os portos tém que incluir em sua gama de servigos a
capacidade de executar operagdes suplementares tais como consolidagdo de carga e atividades
de pré-comercializagdo (acondicionamento, etiquetagem, etc.). Porém, se um porto deseja se
tornar um verdadeiro centro de controle das atividades fisicas, administrativas e
organizacionais da cadeia de transportes, ele precisa prover servicos que facilitem o
processamento € o gerenciamento de informagdes administrativas, comerciais e logisticas

associadas com o fluxo de mercadorias™.

31 Pesquera, M. A. e Ruiz, J. R. 1996
*2 Ibid.



Estes servicos dependem do desenvolvimento de sistemas de EDI e sua introdugdo e
assimila¢do sdo capazes nao somente de facilitar a insercdo dos portos dentro da estrutura de
fabricagdo, cadeia de transportes internacional e rede de comercializagao, mas também de

desenvolver e enriquecer seu potencial.

3.3 — A cidade portuaria do século XXI

As relagdes entre o porto e a cidade sao bastante complexas, sendo que algumas
cidades desenvolveram-se em harmonia com seus portos enquanto outras nem tanto. Em
muitos casos ¢ dificil ou praticamente impossivel tracar uma divisdo entre os interesses € as
atividades econdmicas da cidade e do seu porto. Em outros, e aqui se inclui a América do Sul,

as cidades mantém uma relacao dificil e conturbada com seus portos.

Neste ultimo caso, ambos, cidade e porto, sdo administrados por organismos diferentes
que se ignoram. Cria-se, entdo, uma separagao entre os interesses das partes. A cidade ignora
0 porto ¢ este, por sua vez, cresce como um organismo alheio a cidade. Nestes casos, tanto a
cidade quanto o porto acabam perdendo inumeras 49 possibilidades de desenvolvimento

A . ~ 53
econdmico, comercial e de geracdo de empregos’".

A reformulagdo da relacao cidade porto e a elaboracdo de um modelo de gestdo
conjunta que aproveite o potencial de ambos podem impulsionar o desenvolvimento nao

somente da cidade e do porto como também de toda a hinterland adjacente.

As cidades portuérias possuem, nas atividades de seu porto, um dos elementos basicos,
sendo o principal, do seu desenvolvimento econdmico. Assim tem sido historicamente, e
assim pode continuar a ser no futuro, se cidade e porto souberem assumir as novas funcdes e

dinamicas impostas pela globalizagdo econdmica.

Como ja mencionado, os portos reinem todas as condigdes para se tornarem centros
de controle de toda a cadeia de transportes. Como tal, os portos devem estar aptos e
desempenhar uma série de fungdes adicionais, tanto no que se refere a infra-estrutura quanto

na prestacao de servigos.

33 Silva, G. e Cocco, G., 1999.



O crescimento do comércio internacional, as novas técnicas de comunicagdo ¢ o
grande desenvolvimento do transporte multimodal, especialmente com o advento da
conteinerizagdo, estao impulsionando novas fungdes, uma nova concepcao do papel da area

portuaria e, inclusive, das areas portudrias urbanas proximas a elas.

Estas novas fungdes ligadas a organizagdo dos transportes, armazenagem, logistica e
distribuicao abrem um enorme leque de novas oportunidades que podem ser exploradas pela
cidade, resultando em vantagens para ambas as partes. Se por um lado a cidade vislumbra
uma grande oportunidade de desenvolvimento econdmico e geragdo de empregos, por outro
lado, os portos podem tirar proveito de tal desenvolvimento uma vez que passardo a dispor de
servicos € mao-de-obra especializada local. No caso do porto, os beneficios podem ser ainda

maiores caso se considere a possibilidade de ajuda financeira por parte da cidade.

3.4 — Utilizacao de sistemas de EDI e implantacio de plataformas de comércio eletronico

nos portos

No Brasil, diversos fatores positivos convergem para o desenvolvimento e
implantagdo de um projeto dessa natureza em seu sistema portudrio:
— atividade portudria sob a égide de uma nova lei;
— privatizagao total das atividades e servigos portuarios;

— concessao a iniciativa privada da gestao e da operacao de instalacdes e
terminais portudrios publicos;

— investimentos macicos em infra e superestrutura por parte da iniciativa
privada;

— necessidade de regulagdo, controle e fiscalizagdo por parte do governo
das atividades portuarias privadas;

- necessidade de reducao dos custos dos servicos e aumento dos indices
de produtividade das operagdes e qualidade dos servigos;

— racionalizacdo e agiliza¢do do fluxo documental.

Entretanto, a pratica, nos diversos paises onde o sistema foi implantado, tem
demonstrado que as barreiras a serem vencidas geralmente sao muitas, dentre as quais podem-

se citar: a conscientizagdo das Autoridades sobre a importancia do projeto para o pais; o



correto entendimento do projeto pelas Autoridades e usudrios; o convencimento e adesdo ao
projeto por parte das Autoridades Aduaneiras; a resisténcia de segmentos da comunidade
portudria; as mudancas e ajustes necessarios na atual legislagdo; a falta de apoio politico; a
defini¢ao da solucao e do modelo técnico a ser adotado e a estratégia de implantacdo e gestdo

futura do projeto.

A premissa basica para o desenvolvimento e implantacdo de um sistema de EDI em

um porto ou no sistema portuario de um pais ¢ a definicao clara do objetivo do projeto.

Para sua implantacdo no Brasil, caberia ao governo federal a responsabilidade pela
defini¢do politica de sua implantagdo, a visdo e concepgao geral do projeto, a determinagdo
dos padrdes de qualidade e servigos € a arquitetura basica e o financiamento da implantagao.
Por outro lado, a iniciativa privada caberia a responsabilidade pelo desenvolvimento,

implantacdo e exploragdo do projeto.



CONCLUSAO

Os portos mundiais nas ultimas décadas necessitaram adequar-se a nova conjuntura
comercial cada vez mais competitiva. Contudo, nos portos brasileiros, isso ndo ocorreu na
celeridade da crescente demanda, pois os portos continuavam dependo do poder publico,

persistindo os equipamentos ultrapassados, altos custos e operagdes demoradas.

Com a cria¢do da Lei da Modernizagao dos Portos em 1993, que completou 17 anos
no dia 25 de fevereiro de 2010, abriu-se a oportunidade de retirar os portos do poder publico e

abrir as portas para a iniciativa privada.

Apesar dos investimentos feitos no setor apdés a Lei, ainda existem muitas
dificuldades. A Lei, mesmo com a resisténcia para sua implantacdo em alguns setores, foi
eficaz durante principalmente os primeiros cinco anos de implantagao. Nessa €época, os portos
estavam tao abandonados e cheios de gargalos que a entrada da iniciativa privada no setor

permitiu grandes mudangas a curto e médio prazo.

Porém, com o passar dos anos, foi evidenciado que a nova lei j& se encontrava
obsoleta e nao foi suficiente para acompanhar o desenvolvimento que os portos necessitavam.
Por este motivo, atualmente varios impasses podem ser observados nos portos brasileiros,
pois a legislacdo que os portos brasileiros sdo obrigados a seguir dificulta principalmente a

parceria ou autonomia da iniciativa privada.

A burocracia excessiva, a falta de investimentos na infra-estrutura ¢ manutengao dos
portos, legislacdo inadequada e administracdo portudria vinculada a interesses politicos

mostraram-se configurar um dos principais problemas dos portos no Brasil.

Além disso, a falta de mao-de-obra qualificada dos trabalhadores ainda representa
gargalo nos portos brasileiros. Os portos do Brasil sdo inexpressivos no transporte de

contéineres, o que os prejudica no projeto de transformarem-se em portos concentradores.

Conclui-se, por fim, que a Lei da Modernizacdo dos Portos que inicialmente
revolucionou o processo portuario no Brasil ndo se modernizou. Persistem ainda muitos dos
antigos problemas administrativos e operacionais, deixando o Brasil cada vez mais distante

dos melhores e maiores portos mundiais.
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