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RESUMO

Este presente estudo abordard o tema Reforma Portuaria, procurando ressaltar como
foi importante e necessaria a criagdo de uma lei que modernizasse nossos portos no que diz
respeito a integragdo do Brasil ao mundo globalizado e explicitando que na administragdo do
porto organizado ha a participagdo de diversos orgdos e de novas figuras criadas na nova lei.
Porém ainda h& pontos que continuam estagnados, apresentando os reais motivos desse

descaso com a atividade portuaria que hoje existe no Brasil.

Palavras-chaves: Reforma Portuaria- Modernizagao- descaso



ABSTRACT

This present study will address the theme The Port Reformation, trying to
highlight how important and necessary to create a law that modernize our ports with
respect to the integration of Brazil into the globalized world and states that the port
administration organized for the participation of several organs and new figures
created in the new law. But there are still points that continue to stagnate, with the

real reasons for this neglect of port activity now exists in Brazil.

Word-keys: The Port Reformation — Modernization - neglect
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1- INTRODUCAO

Apresentaremos neste estudo, uma analise sobre a Reforma Portuaria. A relacao de
todas as cidades litoraneas brasileiras com o mar, onde existem terminais portudrios, estd
intimamente ligada ao papel histérico da economia brasileira com os portos, cuja origem ¢ de
aproximadamente 1800, e vem sendo considerado até hoje como um setor que gera riqueza
para o Pais.

A histéria portuaria brasileira vai das instalagdes rudimentares, implantadas logo apds
o descobrimento, até os grandes complexos portudrios e terminais especializados hoje
existentes ao longo de toda sua costa. Essa evolug@o teve pontos de inflexdo importantes em
1808, com a denominada “abertura dos portos as nagdes amigas”, empreendida por D. Jodo
VI; com as principais concessdes para exploracdo dos “portos organizados” e das ferrovias
que os acessam, no final do Século XIX; e mais tarde com a implantacdo de terminais
especializados, necessarios e compativeis com a industrializagdo do pds-guerra, como
instrumento da prioridade exportadora dos Planos Nacionais de Desenvolvimento (PND’s),
nos governos da ditadura militar, destacando-se ai a atuagao da Portobras.

A partir da década de 90, os portos de praticamente todos os paises passam por
profundas reformas, a fim de compatibilizd-los com a nova ordem econdmica e politica
internacional. Isto também ocorreu nos portos brasileiros, por estarem diretamente
correlacionados ao desempenho portuario mundial, ao acelerado incremento do comércio
internacional e a demanda por ganhos continuos e exponenciais na eficiéncia produtiva.

Foi nessa década que se deu inicio ao processo de “enxugamento” administrativo que
teve por base a extingao abrupta da Portobras, sem deixar, em seu lugar, uma organizagao
para regular o setor portudrio. Surge entdo uma nova legislacdo chamada de “Lei de
Modernizagdo dos Portos”. Com isto os portos brasileiros aderiram ao processo de amplas
reformas que, certamente, caracterizardo mais um ponto de inflexdo na historia portudria
brasileira. De inicio, essas reformas foram balizadas apenas por algumas alteragdes pontuais,
destinadas a romper antigas tradigdes julgadas “obstaculizantes a modernizagdo”, mas, estas
demandas hoje estdo contidas numa nova ordem: seus marcos regulatérios, que requer o
exame do porto sob, pelo menos, trés dimensdes: 1) elo de cadeia logistica; 2) agente
econdOmico; e 3) ente fisico. Na primeira dimensao, o foco de analise ¢ a carga, na segunda ¢ a
mercadoria, ¢ na terceira, sdo as instalagdes e seus usuarios.
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2- FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 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 realizacdo do comercio de madeira, ouro e outras riquezas naturais existentes no Pais, ¢ a
importacdo de produtos manufaturados e outras especiarias para nobreza e também para
facilitar o trafego de escravos da Africa.

Em 1846, o Visconde de Maud — hoje o patrono da Marinha Mercante brasileira —
organizou a Companhia de Estabelecimento da Ponta da Areia, no porto de Niteroi, 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 concessao a exploragdo de
portos pela iniciativa privada. Isso ocorreu logo apos a inauguragdo da ferrovia “Sao Paulo
Railway”, préxima de Santos, o que facilitava as exportagdes de café.

Com advento da proclamacdao da Republica, as administracdes 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 autorizacdo 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,
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 concessao permitia a exploracao do
porto por 39 anos, mas o volume de negodcios e transagdes comerciais com o exterior era de
tal monta que exigiu uma ampliagdo 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 serem consideradas instituigdes extremamente importantes
para o desenvolvimento econdmico nacional. Com isso durante o periodo monarquico e as
primeiras décadas da Republica, nossos governantes reconheciam a importancia dos portos na
expansdo da economia do Pais. A privatiza¢do fez o porto de Santos funcionar de maneira
satisfatoria ao longo de véarias décadas. Porém, neste momento ao fator econdmico da
atividade teve simplesmente o carater liberal e ndo do desenvolvimento nacional, pois os
proprietarios ganharam fortunas € ndo houve a preocupacao por parte dos governantes em
construir uma politica de investimentos, ¢ o Pais ficou debilitado em relacdo a atividades
portudrias permanentes.

A partir de 1930, com a Revolucdo de 30 da Alianga Liberal, houve novas mudangas,
pois até entdo as atividades portudrias eram privadas, com carater pontual de
desenvolvimento. J& 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
legislagdes, 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
seguranc¢a, ndo tendo como objetivo aumento de movimentacdo de mercadoria nem avango
tecnologico das operagdes portuarias, para tornar o porto um fator de desenvolvimento. Com
o passar do tempo, a presenca 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 centralizagao da administracao publica federal vigente a época, iniciado
no Estado Novo e intensificado apds 1964, era consolidado o modelo monopolista estatal para
o Sistema Portuério Nacional.

Naquela época, as relagdes dos trabalhadores e empresarios estavam sob total controle
do aparelho do Estado, ndo permitindo o processo de modernizacao das atividades portuarias
com maior eficiéncia. Por forca de uma legislagdo 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 relagdes de
trabalho algo obsoleto e autoritario, com criacao da Delegacia do Trabalho e dos Conselhos
Regionais do Trabalho Maritimo. Ao Conselho Superior do Trabalho Maritimo cabia
controlar todos os atos normativos para operagdo, inclusive as taxas portudrias, e isto foi
responsavel por custos exagerados nas operacdes de carga e descarga, ao obrigar os
contratantes de servigos a pagarem por um excessivo contingente de mao-de-obra.

Comeca, nesse momento, um periodo de marcante ineficiéncia nos portos brasileiros. A
Portobras explorava os portos através de subsididrias, as Companhias Docas, tendo também
assumido a fiscalizacdo das concessodes estaduais e, at¢ mesmo, dos terminais privativos de
empresas estatais e privadas, aumentando muito, com isso, a burocracia nos portos.

2.2 A lei de modernizag¢ao dos portos

No inicio de 1993, o sistema portuario brasileiro passava por uma crise institucional
sem precedentes, principalmente pelas nefastas conseqiiéncias advindas com a abrupta
dissolugdo da Portobras, por forca da Lei, criando um desastroso vazio institucional. Esse
processo culminou com a aprovacdo da Lei 8.630, de 25 de fevereiro de 1993, conhecida
como Lei de “Modernizagao dos Portos”. Esta fase foi a mais dificil para o sistema portuario,
que passa a ter um novo marco legal: a partir dessa nova regulamentacdo mais privatista nos
portos, se estabelece uma nova regulamentagdo com esse objetivo, e também sdo criadas
organismos institucionais para dar suporte a esse marco.

A partir de entdo se inicia o embate sobre a reforma portudria no Brasil, que ¢ tida
como requisito basico para a retomada do crescimento econdmico. Com a chamada
modernizagdo, as posi¢cdes pré reforma indicavam a necessidade de mais e melhores
equipamentos e instalagdes — para aumentar a eficiéncia dos servigos 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, avangos na privatizagdo dos servigos portuarios que modificou completamente
as estruturas portudrias brasileira, permitindo progredir na liberalizacdo do setor e, como
resultado, no estimulo a concorréncia, inclusive desleal. Desde entdo, varios portos e
terminais privados passaram a disputar as cargas.

A Lei 8.630, de 25.02.93 objetiva principalmente:
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B No curto prazo:

Descentralizacao e desregulamentacgdo do setor;

Reducao da atuagao do Estado;

Aumento da participagdo da iniciativa privada;

Racionalizagdo do uso da mao-de-obra e maior capacitagdo do
trabalhador;

Unificacdo do comando das operagdes portuarias

Reducao de custos.

B No médio prazo:

Melhoria da qualidade da mao-de-obra
Racionaliza¢do do ambiente de trabalho
Aumento da produtividade;

Estimulo a concorréncia;

Reducao de precos e tarifas.

B No longo prazo:
® Aumento da eficiéncia e
® Competitividade dos portos.

2.3 Historico da legislacao portuaria

Desde o império até o periodo Vargas, a legislagdo portuaria no Brasil ¢ pouco
expressiva. A partir de entdo, foi feita muita alteracdo no marco legislativo respectivo.
Apresentamos, a seguir, as legislagdes que estdo em vigor ou que nao foram suprimidas pela
Lei 8.630/93.

I) Decretos editados por Getulio Vargas:
* Decerto n° 24.508 de 29 de junho de 1934. — Define os servigos prestados pelas
administracdes dos portos organizados e uniformiza as taxas portuarias quanto a

espécie, incidéncia e denominagao.

* Decreto n° 24.511 de 29 de junho de 1934. — Regula a utilizacdo das instalagdes
portuarias.

* Decreto-Lei n° 1.371 de 23 de junho 1939. — Define e regula o servigo de estiva e sua
fiscalizag@o nos portos nacionais.

* Decreto-Lei n° 2.032 de 23 de fevereiro de 1940. — Revé a legislagcdo de estiva e sua
fiscalizacdao nos portos nacionais.

* Decreto-Lei n° 3.346 de 12 de junho de 1941. — D4 nova organizagdo as Delegacias do
Trabalho Maritimo.

* Lei n° 1.561 de 21 de fevereiro de 1952. — Dispde sobre a profissdo de conferente de
carga e descarga nos portos organizados do Pais.

* Decreto n° 34.453 de 4 de novembro de 1953. — Expede normas a serem observadas
pelas Delegacias do Trabalho Maritimo e que deverdo ser incluidas nas futuras
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regulamentagdes do exercicio da profissdo conferente de carga e descarga, baixada nos
termo da Lei n® 1.561 de 21/02/1952.

* Lei n° 2.191 de 5 de marco de 1954. — Dispde que o conserto de carga e descarga nos
portos organizados sera feito com exclusividade por profissionais matriculados nas
Delegacias do Trabalho Maritimo.

I1) Legislacdo editada no periodo dos Governos Militares:

* Decreto n° 55.230 de 15 de dezembro de 1964. — Dispde sobre a remuneracdo de
conferentes e consertadores da Marinha Mercante.

* Decreto 56.367 de 27 de maio de 1965. — Expede normas a serem observadas pelas
Delegacias do Trabalho, e que deverao ser incluidas nas instru¢des sobre o exercicio da
profissdo de conferente de carga e descarga, baixada nos termos da Lei 1.561 de
21/02/1952.

* Decreto n° 56.414 de 4 de junho de 1995. — Expede normas a serem observadas pelas
Delegacias do Trabalho Maritimo, e que deverdo ser incluidas nas instru¢des sobre a

profissdo do consertador de carga e descarga, baixadas nos termos da Lei 2.191 de
5/3/1954.

* Decreto n° 56.467 de 15 de junho de 1995. — Estabelece normas a serem observadas
pelos Conselhos Regionais do Trabalho Maritimo na elaboragdo da regulamentagdo
local dos trabalhos dos Vigias portuarios.

* Lei 5.385 de 16 de fevereiro de 1968. — Regulamenta o Trabalho do Bloco.

* Decreto-Lei n° 749 de 27 de agosto de 1969. - Autoriza a Unido a construir empresas
para exploragdo de portos terminais e vias navegaveis. (criacdo das Companhias
Docas).

* Lei n° 6.914 de 27 de maio de 1981. — Revoga o art. 18 do Decreto-Lei n° 5 de 4 de abril
de 1966.

IIT) Instrumentos criados no Governo do Presidente José Sarney:
* Lein’® 7.700 de 21 de dezembro de 1998. — Cria o Adicional de Tarifa Portuaria — APT.

* Lei n° 7.731 de 14 de fevereiro de 1989. — Extingue 6rgdo da Administragdo Federal
Direita. (Esta lei extingue o Conselho Superior do Trabalho Maritimo —CSTM, criado
pela Lei n° 4.589 de 11/12/1964, assim como as Delegacias do Trabalho Maritimo, e a
Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante — SUNAMAM).

IV) Instrumentos normativos criados nos Governos eleitos de Collor, Itamar ¢ Fernando
Henrique Cardoso:

E a partir destes instrumentos que se muda radicalmente a forma de procedimento e de
organizagdo de trabalho nos portos brasileiros, levando a promulgacdo da Lei n® 8630 em
1993.

* Lei 8.029 de 12 de abril de 1990. — dispde sobre a exting¢do e dissolu¢do de entidades da

Administragdo Publica Federal. (nesta lei fica extinta a PORTOBRAS e outras
empresas estatais).
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* Decreto n° 99.475 de 24 de agosto de 1990. — Dispde sobre a Descentralizacao da
Administragdo dos Portos, Hidrovias e Eclusas.

* Decreto n° 3.281 de 08 de dezembro de 1990. — Autoriza a prorrogagdo da
descentralizagao até 31 de dezembro de 2003.

* Lei n° 8.630 de 25 de fevereiro de 1993. — Dispde sobre o regime juridico da
exploracdo dos portos organizados e das instalagdes portudrias.

* Decreto n° 1.467 de 27 de abril de 1995. — Cria o Grupo de Modernizag¢ao dos Portos —
GEMPO.

* Decreto n° 1507 de 30 de maio de 1995. — Cria a Comissao Nacional de Seguranca
Publica nos Portos, Terminais e Vias Navegaveis.

* Decreto n° 1596 de 17 de agosto de 1995 - Autoriza a realizagdo de levantamento dos
trabalhadores portuarios em atividade.

* Decreto n° 1.886 de 29 de abril de 1996 - regulamenta disposicdo da Lei 8.630 de
25/02/1993.

* Lei n° 9.277 de 10 de maio de 1996. — Autoriza a Unido a delegar aos municipios,
Estados da Federagdo e Distrito Federal a administracdo e exploracdo de rodovias e
portos federais.

* Decreto n° 1.910 de 21 de maio de 1996. — Dispoe sobre a concessdo e a permissao de
servigos desenvolvidos em terminais alfandegados de uso publico.

* Decreto n° 1.912 de 21 de maio de 1996. — Dispoe sobre o alfandegamento de portos
organizados e instalagdes portudrias de uso privativo.

* Portaria Interministerial n° 1 de 30 de janeiro de 1997 - Institui o Projeto Piloto de
Harmonizagao das Atividades de Agentes da Autoridade nos Portos.

* Decreto n° 2.168 de 28 de fevereiro de 1997. — Amplia hipdtese de outorga de regime
aduaneiro e os prazos de concessdo ou permissdo de recintos alfandegados de uso
publico.

* Decreto n° 2.763 de 31 de agosto de 1998. — Dispoe sobre a transferéncia de concessao
ou permissdo ou controle societdrio da concessiondria prestadora de servico em
terminais alfandegados de uso publico. (Instru¢do Normativa n° 130 da SRF de
09/11/1998 estabelece os termos e condigdes do Decreto).

* Decreto Legislativo n® 29 de 22 de dezembro de 1993. — Aprova os textos da
Convengao 174 e da Recomendagdo 145 da Organizacao Internacional do Trabalho —
OIT.

* Decreto n° 1.574 de 31 de julho de 1995. — Promulga a Convencdao 137 da OIT,
referente as repercussodes sociais dos novos métodos de processamento de carga nos
portos; e a Recomendacdo 145, sobre as repercussdes sociais dos novos métodos de
processamento de carga nos portos.
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* Lei n° 9.719 de 27 de novembro de 1998. — Dispde sobre normas e condigdes gerais de
protecao ao trabalho portuario.

* Lei n° 10.233 de 05 de junho de 2001. — Dispde sobre a reestruturacdo dos transportes
aquaviario e terrestre, cria o CONIT, a ANTT, a ANTAQ e o DNIT.

* Portaria n° 53 de 17 de dezembro de 1997, do Ministério do Trabalho e Emprego -
MTE. — Aprova o texto da Norma Regulamentadora - NR 29, relativa a seguranca e
satide no trabalho portuério.

* Portaria n° 17 de 12 de julho de 2002, do MTE. — Altera os texto da Norma
Regulamentadora 29 — NR 29.

* Portaria n° 18 de 30 de marco de 1998, do MTE. — Estabelece classificagdao as
infragdes ao descumprimento da NR-29.

* Portaria n° 1.093 de 10 de setembro de 2003, do MTE. — Institui a Comissdo Nacional
Permanente Portuaria — CNPP, para construir consenso nas questdes relativas as
relacdes do Trabalho no ambito do MTE.

2.3 O sistema portuario brasileiro

O atual sistema portuario brasileiro ¢ composto por nove Companhias Docas (oito
publicas e uma privada) e por quatro concessdes estaduais, existindo ainda mais quatro portos
privados distribuido ao longo da costa brasileira.

A Agenda Portos ¢ um grupo interministerial da Casa Civil da Presidéncia da
Republica, cuja coordenagdao geral ¢ de sua responsabilidade, sendo compostos por
representantes dos Ministérios dos Transportes, Fazenda, Desenvolvimento, Induastria e
Comércio Exterior, Agricultura e Planejamento. Foram analisadas as situagdes das operacdes
portuarias e detectados problemas operacionais nos portos de Rio Grande (RS), Paranagua
(PR), Vitoria (ES), Rio de Janeiro (RJ), Santos (SP), Itajai (SC), Sao Francisco do Sul (SC),
Sepetiba (RJ), Salvador (B), Aratu (BA) e Itaqui (MA), que juntos respondem por 89% das
exportagdes brasileiras.

Os principais problemas detectados nos portos foram a falta de dragagem (retirada de
entulhos de rios e do mar), problemas de vias de acesso, congestionamentos de trens e
caminhdes, além de aspectos gerenciais. Em alguns portos, as medidas a serem
implementadas sao simples e devem melhorar seus rendimentos com o melhor funcionamento
na operacionaliza¢do. Em Vitoria, por exemplo, uma pedra de 40 metros cubicos atrapalha a
entrada de navios. Em Santos, as linhas de onibus coletivo de vias urbanas circulando no
entorno do porto ¢ que dificultam a logistica e a armazenagem das cargas gerando, com isso, a
utilizacdo de contéineres como armazéns. J4 no Rio de Janeiro, o acesso ferroviario esta
impedido em uma das vias, porque 70 familias ocuparam a area e fizeram construgdes ao lado
dos trilhos, e na via ndo ocupada, os trens passam somente a 10 km/h. Entre as solucdes
apontadas pela Agenda Portos estdo o alargamento ou duplicagdo das vias de acesso,
reordenacao do transito nas localidades proximas as zonas portudrias, além de novas rotas de
ligacdo direta entre as rodovias BR's e os terminais, pavimenta¢do de ruas e construcdo de
estacionamentos para se evitar filas na entrada dos portos. Ainda serdo adotadas medidas
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administrativas com a integragdo dos sistemas de informagdes e criagdo de centros
administrativos Unicos.

Uma das etapas da Agenda Portos ja foi realizada com a liberagdo, no final de setembro de
2004, de R$ 57 milhdes, dos quais R$ 33 milhdes serdo executados pelo Departamento
Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT), em obras para melhorar o acesso aos
portos ¢ R$ 29,5 milhdes que serdo aplicados em pieres, estacionamentos de caminhdes,
balancas de cargas, alfandegas, desobstru¢do de canais, vinculadas ao Ministério dos
Transportes.

Um dos grandes problemas que existe nas cidades portuarias ¢ falta de entrosamento
entre as administragdes portuarias e as Prefeituras municipais, através dos seus Planos de
Desenvolvimento e Zoneamento Portuario — PDZP e Diretor Urbano — PDU. Como nao
existe, na maioria dos casos, uma sintonia entre estes dois instrumentos, o entorno do porto
estd sempre congestionado com habitagdes desordenadas e com contingente populacional de
baixa renda, trazendo dificuldade para a desocupacdo dessas areas. Este ultimo aspecto
tornou-se relevante nas ultimas trés décadas, principalmente a partir do estabelecimento da
Politica Nacional do Meio Ambiente. Assim, as regides portuarias apresentam cenarios de
conflito entre os aspectos ambientais, sociais € economicos, constituindo um desafio para a
sociedade e administradores nos distintos niveis do poder. Tais conflitos s6 poderdao ser
minimizados ou resolvidos a curto, médio e longos prazos mediante a realizagdo de estudos de
cunho cientifico que caracterizem os problemas e necessidades locais, propondo-se entdo a
implementagdo de tecnologias ou inovagdes necessarias para a adequacao dos portos a uma
nova realidade.

2.4 Ciéncia e tecnologia nos portos

Os portos brasileiros sofreram uma completa reestruturagdo através da “Lei de
Modernizagdo dos Portos” (Lei n° 8.630/1993), visando torna-los mais ageis e competitivos
frente a0 mercado internacional, visto que os custos operacionais sao ainda muito superiores
aos praticados no exterior. Através desta Lei, praticamente todos os servigos e estruturas até
entdo operados pelo governo (fosse ele federal, estadual ou municipal) foram privatizados
através de contratos ou arrendamentos, ficando o governo apenas com a administracdo em si €
com papel de Autoridade Portuaria.

Na Lei 8.630 também ¢ exigida a criagdo do CAP — Conselho de Autoridade Portuaria,
um mecanismo importante de discussdo abrangendo todos os segmentos envolvidos na
atividade portuaria (¢ formado por 4 bancadas e ndo ¢ paritario), este conselho tem a
competéncia de estabelecer normas de regulamentacdo e de procedimento para operagao
portuaria. Outro organismo importante foi a criagio do Orgdo Gestor de Mao de Obra -
OGMO, que passou a administrar o efetivo da mao-de-obra avulsa, entre outros variados
aspectos. Sendo instalagdes potencialmente poluidoras, os portos estdo sujeitos ao
licenciamento ambiental, estabelecido nas resolugdes CONAMA 001 e 237. A maior parte
dos portos brasileiros opera hd séculos num sistema que ndo contempla o impacto nos
ecossistemas adjacentes. Assim sendo, os portos brasileiros se encontram atualmente em fase
de regularizag@o junto aos 6rgdos ambientais, seja ele estadual ou federal (IBAMA), através
da elaboragdo de Estudos de Impacto Ambiental e Relatorio correspondente (EIA/RIMA) e
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Planos de Controle Ambiental, Termo de Ajuste de Conduta e/ou outros mecanismos
disponiveis na legislagdo. Foi estabelecida a Resolugdo CONAMA 344 (margo de 2004), que
estabelece as diretrizes gerais € os procedimentos minimos para a avaliacdo do material a ser
dragado em aguas jurisdicionais brasileiras.

Outro aspecto ¢ a Resolugdo CONAMA 293 estabelece o contetdo minimo para a
elaboracdo de Planos de Emergéncia Individual (PEI) para incidentes de poluicdo por 6leo
originados em portos organizados, instalagdes portudrias ou terminais, dutos, plataformas,
bem como suas respectivas instalacdes de apoio, visto que o Brasil ¢ signatario da MARPOL
(Lei 9.966 ou lei do 6leo). Fora esta legislagdo, deve-se ressaltar que a Resolugdo CONAMA
306 estabelece, especificamente, critérios para auditorias ambientais em portos, e o Decreto
4871 dispde sobre a institui¢do dos Planos de Areas para o combate a poluigdo por 6leo em
aguas sob jurisdicdo nacional. Com todas essas legislagdes levou o governo federal a
estabelecer, em 1998, um protocolo de intengdes na chamada Agenda Ambiental Portudria
que visa, entre outros aspectos, a adequagdo dos portos a legislagdo ambiental.

Frente aos diversos aspectos acima mencionados, os portos passaram a necessitar de
dados confidveis, em muitos casos, requerem uma especializa¢do técnico-cientifica que, no
Brasil, pode ser encontrada, por exemplo, nas universidades e institutos de pesquisa. Apesar
de ainda ndo existir uma ponte sélida entre a pesquisa cientifica e os usudrios finais dos
produtos da ciéncia e tecnologia, cada dia mais se percebe que a academia encontra-se mais
disposta a se aproximar da comunidade, deixando de lado a velha e falsa dicotomia entre
ciéncias basicas e ciéncias aplicadas. Assim, ¢ importante aproveitar este momento para criar
condi¢des que permitam a producdo de ciéncia util, contribuindo mais diretamente com a
melhoria da qualidade de vida da populagdo e a preservacao da qualidade ambiental através
de uma politica de apoio para a ciéncia, tecnologia e inovagao ligada as questdes portuarias.

Na potencial relagdo entre a academia e os portos ha claros beneficios mutuos.
Enquanto a academia pode produzir ciéncia e formar pessoal altamente capacitado, os portos
podem receber os beneficios de gerenciar suas operagdes de maneira eficiente, ecologica e
socialmente responsavel. Para isto, ¢ necessaria a formulacao de politicas claras que suportem
esta nova visdo, criando assim a cooperagao entre um setor € o outro.

Outro aspecto ¢ o processo de implantagdo progressivo das normas e procedimentos
referentes a seguranga e saude no trabalho portuario (NR-29), que pode vir a constituir-se
num poderoso instrumento indutor da modernizagdo do equipamento e dos métodos e
processos de movimentac¢ao de cargas nos portos e terminais portuarios.

Por fim, um outro fator que se destaca ¢ com aquisi¢ao de novos equipamentos como
transtanier e portanier e as novas embarcacdes com equipamentos e tecnologia de maior
capacidade e com sistema rool-on/roll-off. Existe uma reivindicagdo, por parte do setor
empresarial, da racionalizagdo da composi¢do das equipes de trabalho, podendo ser um
instrumento de considerdvel peso no processo de reducdo dos custos portudrios. O mesmo
pode ser dito em relacdo a contribuicdo a ser auferida com o aperfeicoamento do
gerenciamento, decorrente da transferéncia efetiva do comando das operacdes, em todos os
niveis, para as maos dos operadores portuarios. A partir dai, s6 modernizando o equipamento
e os processos de manipulagdo de carga.

Com as mudancgas por que passam hoje os portos brasileiros — com incorporagdo de
mudancas tecnologicas que conduzem a utilizacao generalizada de containeres, a expansao da
automacado das operacdes e ao uso da telematica — geram novas configuragdes como centros
logisticos, num momento em que se torna imperativo acelerar os fluxos de bens através de
circuitos econdmicos crescentemente integrados em escala mundial. Acentua-se a demanda
por articulagdes com aceleragao de um novo modal de transportes, as quais se soma agora a
“estrada eletronica”, ou os meios para gerenciamento rapido das informacdes e decisdes
econdmicas.
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Hoje em dia a produtividade da operagao ¢ condi¢ao fundamental para o atual sucesso
da atividade portudria. Os navios cresceram de porte e a unitizacdo, ou consolidacdo das
cargas soltas, passou a ser elemento critico para dar velocidade ao embarque/desembarque das
cargas. Os trabalhos portuarios, que antes residia na for¢ga muscular do trabalhador, passaram
para uma escala na qual ¢ praticamente impossivel, e at¢ mesmo perigoso, o uso da forca
humana na movimentacdo das cargas. Assim estamos evoluindo para um estagio tecnolédgico,
com uso de equipamentos cada vez mais possantes e velozes.

2.5 O Aspecto Social

A par da pujanca dos negdcios portuarios, co-habitam miséria, prostituicdo, doengas
sexualmente transmissiveis € o crescimento do narcotrafico. Somem-se a esta realidade os
impactos ambientais causados pelas atividades portuarias como a emissao de residuos solidos,
liquidos, derrame de produtos perigosos e os riscos de invasdo de espécies exoticas na baia,
oriundas do deslastramento de &4guas intercontinentais trazidas nos pordes dos navios,
causando imensos prejuizos aos ecossistemas marinhos, a economia e a satide publica (como
o vibrido da colera e a bioacumulagdo de toxinas por algas na ictiofauna).

E importante considerar, ainda, que as atividades portudrias, além de ser crucial para o
equilibrio da balanca comercial do Brasil (exportacao/importacao), ¢ o principal indutor de
desenvolvimento dos municipios portuarios gerando emprego e renda e que também podera
impulsionar o desenvolvimento da pesca, do ecoturismo e das atividades dos pequenos
produtores rurais, desde que as a¢des mitigadoras e compensatorias sejam planejadas nesta
perspectiva.

Um aspecto fundamental ¢ o Programa de Gestdo Ambiental (PGA) ou Sistema de
Gestao Ambiental (SGA) visa adequar as instalagdes portudrias e servigos prestados, tanto
pelo porto como pelas empresas concessionadas (operadores/terminais), procurando atender a
legislagdo ambiental vigente e os anseios da sociedade.

O PGA ou SGA ideal deve abranger os seguintes temas:
e Licenciamento ambiental (licenga prévia, de instalacdo e de operagao)
e Plano de gestdo de residuos solidos
e Plano de gestdo de residuos e efluentes liquidos
o Plano de gestdo de emissdes atmosféricas
e Plano de gestdo das atividades de dragagem e de batimetria
o Plano de gestdo de dgua de lastro
e Plano de gestdo para o controle de pragas
e Anadlise do grau de risco das atividades portuarias
e Planos de controle de emergéncia (PCE), de contingéncia (PC) e de ajuda mutua (AM)
e Monitoramento e auditoria ambiental.

Lamentavelmente, no Brasil ainda existe muito distanciamento entre as cidades ¢ os
portos. Em geral, a populacao nao valoriza devidamente seus portos. Este distanciamento teve
origem no passado, pois como a atividade portuaria no Brasil sempre foi de atribuicdo federal,
as administragdes portudrias sempre agiram como se nao estivessem nos municipios, pois
estavam localizadas em areas federais. Por outro lado, esse distanciamento e falta de
planejamento, dos portos foram inviabilizados, pela caréncia de areas reservadas para sua
expansao.

Uma atitude que pode e deve ser feita para harmonizar a convivéncia entre os interesses
dos cidadaos/cidades e das atividades portuarias ¢ buscar agdes conjuntas. Porém o processo
de aproximagdo entre os portos e as cidades sé sera consolidado quando forem adotados
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modelos de administracdo regional/municipais nos portos, incluindo a participacao direta do
Municipio.

Uma das fungdes da Associacdo Brasileira dos Municipios Portuarios - ABMP na
convivéncia entre cidades e portos ¢ principalmente desenvolver a necessaria politica de
convivéncia, participagdo com envolvimento dos municipios e da populacdo com o porto e
sua administragao. Tal pratica estd relacionada com o futuro do proprio municipio, ja que o
desenvolvimento de todos os setores das cidades podem depender diretamente do porto. Criar
preceitos basicos sobre os melhores procedimentos e praticas para o relacionamento das
cidades com seus portos, incentivar a troca de experiéncias entre estas cidades, aprofundando
as agoes para que as cidades tenham presenga nas administragdes de seus portos.

Em diferentes partes do mundo, as relagdes dos portos com as cidades e as paisagens
urbanas resultantes dessas relagdes mudam ao longo das distintas fases da historia dos portos.
Alteram-se as relagdes entre fungdes residenciais, de trafego e de atividades industriais. A
cidade se torna ponto avancado de uma rede de lugares e do transporte internacional por via
maritima. Freqiientemente pensa-se a dindmica da cidade a partir do que acontece na cidade,
nao se compreendendo que o uso do solo junto a um porto depende do uso do mar, pois ele ¢
inseparavel da atividade econdmica que ocorre nas aguas, através das embarcagdes para
movimentagdo das mercadorias nos portos.

As diversas cidades que se divorciaram do mar pelo porto moderno deve reencontrar o
mar por um porto moderno, que incorpore padrdes de sustentabilidade. Esta estratégia de
revitalizagdo urbana ¢ inspirada em exemplos como os de Barcelona ou Buenos Aires, em que
antigas areas de armazéns portuarios desativados deram lugar a projetos de lazer e turismo,
impulsionando planos integrados de melhorias urbanas e dinamiza¢do econdmica, com a
conseqjiiente geragao de oportunidades de trabalho e negocios.

Pela via do controle de poluicdo das atividades portuarias, bem como daquela de origem
doméstica, mantém-se a atividade portudria atual com seu dinamismo econdomico € abrem-se
possibilidades de amplia¢ao das oportunidades de negodcios, trabalho e geracao de renda nos
campos do saneamento ambiental, pesca, maricultura e servigos turisticos. Nao ha
comprometimento da vida portudria, a ndo ser que se entenda que portos sao incompativeis
com controles de polui¢do, um ponto de vista até hoje nunca sustentado por ambientalistas ou
por representantes deste ramo da economia.

Como resultado das privatizac¢des, viabilizada pela Lei n® 8.630/93, os portos passaram
por uma verdadeira modificacao ou o enfoque, a tecnologia, o trabalho e as relagdes dentro do
porto e deste com a sociedade. A privatizagdo ndo trouxe apenas uma transformacdo no
trabalho da carga no porto, trouxe também um novo enfoque do terminal na sua relagdo com o
usuario do porto. O usudrio foi, finalmente, promovido a cliente do porto, com todas as
vantagens e Onus dessa nova posi¢do. Isso passou a requerer uma nova abordagem
mercadoldgica dos terminais, com a realizacdo de um esfor¢o junto aos clientes para melhor
atender aos requisitos de sua logistica de exportagao.
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2.6 Recursos humanos/trabalhadores

E importante ressaltar que antes da Lei 8.630/93, o controle Estatal dentro da atividade
portudria era total. Desde o principio da normalizagdo das atividades e organizacdo do
trabalho portudrio até as questdes ligadas a relacao do capital eram controladas pelo Conselho
Superior do Trabalho Maritimo — CSTM, e pela Superintendéncia da Marinha Mercante —
SUNAMAM. O CSTM era da competéncia da Marinha do Brasil e a SUNAMAM era
controlado pelo Ministério dos Transportes, ambos tinham sua normatizagdes aplicadas e
fiscalizadas nos porto pela Delegacia do Trabalho Maritimo — DTM.

A Lei 8.630/93, além da criagdo do Orgdo Gestor de M&o-de-Obra, remete toda
organizac¢do do trabalho, incluindo norma disciplinar, salario, composicao de equipe/ternos e
outros aspectos mais secundarios da relacdo, para negociacdo coletiva, acabando, inclusive,
com a CLT na atividade portuaria, principalmente no trabalho avulso. A Lei cria o Contrato
Coletivo de Trabalho e a arbitragem para solu¢ao de conflito, que se aplicado na integra passa
a ser uma grande evolugdo nas relagdes do trabalho portuario. Depois da Lei foi criado o
Programa Integrado de Modernizagdo Portudria (PIMOP), que tem como objetivo
acompanhar alguns aspectos ligados ao sistema portuario brasileiro de forma geral. A seguir
algumas questdes relacionadas aos recursos humanos:

Os Orgios Gestores de Mao-de-Obra — OGMO, criados em todos os portos
organizados, tem como ponto primordial um novo de modelo de gestdo de mao-de-obra
previsto na Lei: fazer completamente a escalagcdo dos trabalhadores avulsos em sistema de
rodizio, fazer funcionar a Comissao Paritaria, fazer repasse de todas as contribuigdes e
tributos relativos ao engajamento dos trabalhadores avulsos, e mesmo fazer a vinculagdo dos
avulsos para os operadores portuarios que desejarem, inclusive com o treinamento dos
trabalhadores (muito embora este seja ministrado pelo Departamento de Portos e Costas
ligados ao ensino profissional maritimo da Marinha do Brasil).

Outra situacdo vigente a partir da Lei foi a publicagdo do Decreto 1.035/93 que
estabelece o processo da Indenizagdo do Trabalhador Portuario Avulso (ITP), criado com
objetivo de reduzir o contingente de trabalhadores avulsos. O instrumento da ITP, embora
tenha conseguido reduzir parte do excesso de contingente de trabalhadores avulsos, nao
conseguiu resolver definitivamente a questdo e deixou um rastro de problemas, originados em
abusos de toda a ordem, que desaconselham a sua reedi¢ao. Urge, entretanto, que o Governo
defina, junto com o setor empresarial, um tipo de indenizagao para retirar da atividade alguns
trabalhadores que nao tem mais condi¢des laborais, resguardando-se, porém, dos abusos
cometidos anteriormente.

Em agosto de 1995 publicou-se o Decreto n® 1.596/95 que autorizou o levantamento
de trabalhadores portudrios em atividade, ao qual compareceram 61.779 trabalhadores, entre
avulsos, trabalhadores portuarios com vinculo empregaticio oriundo das Companhias Docas e
outros que exerciam atividade como avulsos ou autonomos nos portos organizados. Este ano
num levantamento sugerido pela Comissao Nacional Permanente Portuaria — CNPP, e ainda
ndo concluido totalmente, chegou-se a um contingente em torno de 30 mil trabalhadores
portudrios avulsos registrados s e cadastrado nos OGMO’s, e com vinculo empregaticio
oriundo do trabalho avulso, podendo chegar a 40 mil com os trabalhadores das Docas e dos
terminais privativos.

Alguns avangos experimentados nos portos que trouxe a um certo nivel de elevacao de
eficiéncia e até mesmo de reducao de custos nos portos organizados e privativos, que se
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deveram quase que exclusivamente a um discreto reordenamento do trabalho portuario e a
transferéncia de parte das operacdes para o setor privado. Porém ndo se pode excluir o porto
publico e fazer essa dicotomia em que o privado ¢ melhor que o publico, pois nao ¢ o exemplo
de SUAPE. Na verdade, o que temos hoje ¢ fruto apenas de uma reorganizagdo parcial do
sistema existente, uma vez que o nivel tecnologico do equipamento em uso ainda nao sofreu
evolucdo digna de registro, o mesmo podendo ser dito quanto a qualificagdo do trabalhador
portuario e a otimizagdo dos métodos e processos de manuseio de carga.

No ambiente de trabalho, o sistema portuario brasileiro continua inseguro. Uma
ponderavel massa de trabalhadores vem exercendo atividade sem controle fisico-sanitario
adequado. Espera-se que a implantagdo da NR-29 referente a seguranca e saide no trabalho
portuario e a comissao de acompanhamento possam vir a se constituir em poderoso
instrumento indutor da modernizagdo do equipamento e dos métodos e processos de
movimentagdo de cargas nos portos, terminais e retroportuaria.

Hoje um problema central nos portos ¢ a qualificacdo de trabalhadores para a atividade
portudria, pois tanto os trabalhadores e principalmente os empresarios reclamem da qualidade
dos treinamentos ministrados. Para sanar esta questdo, ¢ constituida em Paranagua a Fundagao
Educacional, Cultural e Tecnologica de Paranagua (PR), entidade civil, de direito privado,
sem fins lucrativos, que ¢ a entidade gestora do Centro de Educagao Profissional do Litoral do
Parana e mantenedora do Centro, em parceria com o Sindicato dos Operadores Portuarios do
Estado do Parand, o Sindicato das Agéncias de Navegagdo Maritima do Estado do Parana e o
Orgdo Gestor de Méo-de-Obra do Trabalho Portuirio Avulso do Porto Organizado de
Paranagua e Antonina. Este centro tem como objetivo fazer a qualifica¢do profissional com
agregacao de novas tecnologias, atendendo assim sua func¢ao social, voltada para a construgao
dos cidadados e o exercicio da sua cidadania. Serdo oferecidos cursos que pretende qualificar
no minimo de 1500 trabalhadores/ano, através da oferta de 50 cursos basicos nas areas afins.

Em Vitoria/ES estdo se desenvolvendo, a partir da Delegacia Regional do Trabalho
com apoio da CNPP, gestdes junto aos diversos atores envolvidos na atividade portuaria e
as Prefeituras que tem no municipio atividade portuaria, a implementagdo de um
Centro semelhante, num escopo maior de viabilizar, para a comunidade portuaria, Centros
Vocacionais Tecnologicos (CVT’s), nos moldes dos apoiados pelo Ministério da Ciéncia e
Tecnologia.

A implantagdo da multifuncionalidade ¢ um desafio hoje existente na atividade
portudria, pois a Lei 8.630 transformou as categorias em atividades e estabeleceu que so
existe uma categoria: a de trabalhadores portudrios, mas com duas modalidades: de
trabalhadores avulsos ou com vinculo. Isto trouxe um novo conceito para os trabalhadores
para sua organizagdo, seja ela sindical ou mesmo do trabalho, pois os trabalhadores podem
exercer mais de uma atividade e se habilitar para diversas modalidades de trabalho e ndo fazer
uma unica atividade dentro da operagao portudria. A dificuldade esta no conservadorismo e
no conceito arraigado dentro dos trabalhadores pela pratica das legislacdes anteriores e pelos
instrumentos e praticas intervencionistas do governo, que faz com que as atitudes dos
trabalhadores avulsos sejam por manter seus “status quo” de exclusividade, até mesmo com
vicios oriundos de praticas passadas.

Os desafios hoje nos portos estdo reservados ao aumento do Comércio Exterior, como uns dos
principais instrumentos para viabilizar o desenvolvimento econdmico e social do Pais, e para
isto o aperfeicoamento da qualidade de novos postos de trabalho, fazendo com que a atividade
portudria seja, sem divida, uma das que oferece as maiores e mais desafiadoras possibilidades
de desenvolvimento profissional a curto, médio e longo prazo para os profissionais que
estiverem realmente capacitados. Forma-los e desenvolvé-los ¢ parte desse desafio, com
também retirar da atividade trabalhadores que ndo tem mais capacidade para desenvolver suas
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tarefas. Porém, para isso ndo pode haver exclusao social. Assim, esta formula deve ser
trabalhada de forma tripartite a luz da Convencdo 137 e da Recomendagdo 145 da
Organizagao Internacional do Trabalho — OIT, que o Brasil ¢ signatario.

2.7 Portos como arranjo produtivo local

O sistema portuario deve ser enfocado hoje como Arranjo Produtivo Local (APL’s)
que pode ser definido como um arranjo institucional inserido em um ambiente institucional de
negocio.

No ambito governamental, apesar dos esforcos de construgdo de uma defini¢do
rigorosa € homogénea, o termo APL tem sido usado como designagdo genérica para qualquer
aglomerado produtivo de uma certa especialidade em uma determinada localidade,
independentemente de seu volume de producao, do numero de empresas e da antiguidade ou
grau de articulacdo entre as organizacdes ali presentes. Para que um arranjo intensivo em
mao-de-obra tenha efeito duradouro em termos da promog¢do do desenvolvimento local, ¢
preciso estar atento ndo s a sua capacidade de gerar empregos, mas também a natureza e a
qualidade do emprego gerado, assim como as relagdes de trabalho.

Na agenda dos economistas brasileiros, o debate sobre APL deriva do entendimento de
que pequenas empresas aglomeradas em um espaco podem ser competitivas e ter papel
importante no desenvolvimento nacional. A razdo que explicaria o sucesso de um APL seria a
existéncia de diversas formas de cooperacao entre as empresas ou de uma mistura adequada
entre competi¢do e cooperacdo. No cendrio das politicas industriais do Brasil, os Arranjos
Produtivos Locais podem ser tomados como traducdo do termo cluster, at¢ mesmo na
ambigiiidade que o termo em inglés envolve. Rigorosamente, o essencial da definicdo esta: 1)
na especialidade da producdo, e ii) na delimitacdo espacial. Com base nesses critérios
minimalistas, qualquer concentracdo de um tipo de produ¢do seja em uma regido, municipio,
bairro ou mesmo rua pode ser denominado APL.

Hoje existe uma generalizacio do termo APL para aglomerados com graus de
interacdo e cooperagdo organizacional bastantes distintos, tornando a “marca APL”
necessaria, na interpretagdo de técnicos e politicos, para o possivel acesso a politicas publicas.
Considerando-se que poucos ramos de atividade sofreram alteragdes tdo profundas em tdo
curto espago de tempo quanto a atividade portuaria no Brasil, com resultado de sua
privatizagdo das operagdes, viabilizada pela Lei de Modernizagao dos Portos, e observando-se
ainda que a operagdo portudria moderna se assemelha a uma atividade de produgdo de
eventos, como um show, no qual uma grande quantidade de participantes (espectadores no
show, carga no porto) terdo que ser satisfatoriamente atendidos pela equipe de producao,
dentro de um prazo determinado e com certos padrdes de qualidade e preco que tornem o
evento viavel, maximizando o uso das instalacdes existentes e tornando-as adequadas para o
maximo de sucesso do evento, portanto a partir dai o porto passa a ser considerado um
sistema, ¢ ndo um simples modelo de operacdo, poder-se-ia considerar a atividade portuaria
como um APL, haja visto, principalmente, a inser¢ao da questdo portudria na propria Politica
Industrial, Tecnologia e de Comércio Exterior.

A atividade portudria pode ser resumida em um sistema linear composto de um centro
de negobcios, que abrange diversos setores da economia comecando pela agricultura e
terminando em aparelhos eletronicos, com isto, todos os setores da economia, inclusive os de
servicos, estdo hoje presentes na agenda de exportacao e importagao portudria brasileira.
A operagdo portudria ndo se reduz unica e exclusivamente a faixa do cais, pois ¢ preciso um
grande esfor¢o de um sistema de logistica, que vai desde os armazéns e entrepostos no interior
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do Pais, até a sua concretizagdo de armazenamento na retroportudria € no acondicionamento
dentro das embarcagoes.
Dentro da propria area primaria do porto, as atividades se dividem em:

o Capatazia - atividade de movimentagdo de mercadoria nas instalagdes portudrias, que
compreendem: recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para
conferéncia aduaneira, manipulagdo e arrumacdo e entrega de carregamento e
descarregamento de embarcacdes, quando estas efetuadas por aparelhos portudrios.
Capatazia ¢ o trabalhador portudario de terra.

e Estiva — atividade da movimentagao de mercadoria nos convés e/ou nos pordes das
embarcacdes, que podem ser principais ou auxiliares, incluindo o transbordo.
Compreende-se por estivagem a arrumacao, peacdo, despeagdo bem como
carregamento/descarregamento realizados por equipamentos de bordo ou de terra
(transtainer).

e Conferéncia de carga — ¢ a contagem de volumes, anotacdo de suas caracteristicas,
procedéncia ou destino, verificagdo de estado da mercadoria, pesagem, conferéncia de
manifesto/romaneio e servigos correlatos na operagdo de carregamento e
descarregamento de embarcagdes.

e Conserto de carga — ¢ o reparo ou a restauragdo de embalagens na operacdo de
carregamento  ou descarregamento da embarcagdo. Compreende-se como
reembalagem, marcagdo, remarcacdo, carimbagem, etiquetagem, abertura ou
fechamento de dominios.

e Vigilancia de embarcagdo — atividade de fiscalizacdo da entrada e saida de pessoas a
bordo das embarcagdes atracadas ou fundeadas ao largo, bem como a movimentagao
de mercadoria nos portalds, rampas, pordes, conveses e plataformas ou em qualquer
outro lugar da embarcacao.

e Bloco — ¢ a atividade de limpeza, conservacdo das embarcagdes, assim como seus
tanques, forragem de pordo, batimento de ferrugem, pintura, reparo de pequenas
montas e seus servigos correlatos.

e Operador portuario — ¢ o responsavel por toda realizacdo das operagdes portuarias, que
¢ indispensavel a sua intervencdo no controle das opera¢des portuarias.

Compete a administracdo do porto, dentro dos limites da area do porto, cumprir e fazer
cumprir as leis, os regulamentos de servicos, fiscalizar as clausulas do contrato de concessao,
assegurar ao comércio € a navegagao o gozo das vantagens decorrentes de melhoramentos e
aparelhamentos do porto e também pré-qualificar os operadores portudrios, fixar valores,
arrecadar as tarifas portudrias, assim como prestar apoio técnico e administrativo ao CAP
(Conselho de Autoridade Portudria) ¢ a0 OGMO (Orgdo de Gestdo de Mao-de-obra). A
administracao do porto também ¢ considerada como Autoridade Portuéria.

Restam ainda, os Agentes Aduaneiros, que sdo os responsaveis pela liberacdo de
documentos e da mercadoria perante a Alfandega, Receita Federal e Policia Federal. Com
isto, comprova-se assim que a atividade portudria é, na sua esséncia, um aglomerado
produtivo cuja especialidade ¢ a movimentagdo de mercadoria oriunda de embarcagdes
maritimas ou fluviais numa 4rea definida, que tem como objetivo o comércio exterior, com
isto gerando divisas e fazendo o equilibrio da balanca comercial brasileira.

Porém, o desafio maior ¢ mudar por total a concep¢do de porto como uma operagao
simplesmente de carga e descarga de mercadoria (conforme era antes) e entender que a
atividade portuaria ¢ um sistema complexo que envolve diversas atividades, com um sistema
de logistica e de pratica propria. Compreendendo-se isto, tanto empresarios como
trabalhadores terdo que mudar sua cultura, pois as atividades pressupdem uma nova
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concep¢do de organizacdo do trabalho de negociacdo coletiva, conforme a Lei 8.630/93
estabelece e a atividade requer, que ndo ¢ simplesmente a chamada Lei de Mercado, mas a
garantia de reverter essas atividades em postos de trabalho mais eficientes e com novas
tecnologias, bem como o setor empresarial ter mais ousadia em promover melhores condi¢des
de vida e de empregabilidade para os trabalhadores que vivem dessa atividade direta ou
indiretamente, por ser ela hoje, no mundo atual, uma relagdo internacionalizada concretizada.
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CONSIDERACOES FINAIS

Em um mundo totalmente globalizado e tecnoldgico ¢ de suprema importancia
uma estrutura de primeiro mundo para os porto do Brasil, visto que os sistemas de informacgao
exigem cada vez mais velocidade e seguranca. Além da melhoria na parte tecnoldgica
também visamos na logistica de embarque e desembarque de cargas, sem deixar de esquecer
dos aspectos sociais que englobam as areas portuarias.

Ainda ha o que ser melhorado para chegar ao nivel de primeiro mundo visto que o
Brasil tem geografia muito favoravel para o setor portudrio, que muitos paises, at¢ mesmo de

grande desenvolvimento no setor, gostariam de possuir.
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