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EXTRATO

Para coordenar as acdes dos diversos Orgaos governamen-
tais envolvidos na atividade portuaria, em 1995 foi criado o©
Grupo Executivo para Modernizagdo dos Portos (GEMPO) , Qque
elaborou um plano para as agoes a serem desenvolvidas, vi-
sando o pleno estabelecimento dos preceitos da Leil 8.630/93
(Lei dos Portos) e a adogdo de medidas para efetivagao da
modernizacgdo dos portos.

Tomando como base os preceitos da Lei dos Portos e O
planejamento do GEMPO, este trabalho mostra as iniciativas
bem sucedidas e as dificuldades encontradas para levar a
cabo a modernizacdo dos portos brasileiros. Dentre as agées
avaliadas, é dada énfase especial as atividades de privati-
zacdo, comentando-se experiéncias empreendidas em OuUtIOS
portos no exterior e resultados obtidos no Brasil.

Considerando que o objetivo final de toda a moderniza-
cdo dos portos & a redugdo do “custo Brasil”, sao avaliados
os componentes do custo portuario, mostrando-se a abordagem
que o Ministério dos Transportes resolveu adotar para acom-

panhar a evolugdc dos custos portuarios no Brasil.







Tema: Modernizacdo dos Portos Brasileiros

Titulo: MODERNIZACAO DOS PORTOS BRASILEIROS

Tépicos a Abordar: - O processo de modernizacgdo portuaria

Proposigdo:

brasileiro.

- Privatizacdo dos portos: procedimen-
tos, resultados alcangados e perspec-
tivas.

- Dificuldades para implementagdo da
Lei dos Portos.

- Reflexos econdmicos da modernizagdo
dos portos.

Avaliar o estagio atual da consecugdo da
modernizacdo portuadria, a luz da legislagao
pertinente e do planejamento do Grupo Executi-
vo para Modernizagdo dos Portos (GEMPO) . Ana-
lisar as dificuldades para a implementacao
plena da Lei 8.630/93 (Lei dos Portos), abor-
dando os pontos de vista do Governo, do empre-
sariado e dos trabalhadores portuarios. Estu-
dar o processo de privatizagdo em pratica para
a atividade portuaria no Brasil e outros pai-
ses, e avaliar suas perspectivas no Brasil.
Avaliar os reflexos da modernizagdo portuaria

no contexto do “Custo Brasil”.

N.° de Palavras: 10.352.
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INTRODUGAO

“"(...)Ndo & para fazer re-
forma daqui a um ano. E fazer
reforma agora, porque nds Jja
perdemos muito tempo, e perder
tempo significa menos emprego,
mais injustica na sociedade,
mais dificuldade em atrair re-
cursos para que o Brasil possa
progredir, menor é&nfase nos
aspectos tecnoldégicos, que sao
t3do importantes para o desen-
volvimento futuro. Entdo, &
jé.ll

(Presidente Fernando Hen-
rique Cardoso, na cerimdnia de
criacdo do Grupo Executivo

para Modernizagdo dos Portos,
em 27 de abril de 1995).

4
Antes de iniciarmos o presentle:trabalho, ainda na fase

de coleta de informacdes que nos permitissem aquilatar O
estdgio atual da modernizagdo portudria brasileira, entre-
vistamos o Capitdo-de-Mar-e-Guerra Eden Gonzalez Ibrahim,
oficial da Reserva da Marinha do Brasil que, depois de cum-
prir o seu tempo de servigo ativo, comandou navios mercan-
tes dos tipos “Roll on / Roll off” (Ro-Ro) e porta-
contéineres, por cinco anos (1992 - 1997), navegando entre
a costa brasileira e o norte da Europa, leste dos Estados
Unidos da América (EUA), Caribe, e Rio da Prata. A 1mpres-
sdo que dele colhemos ndo era nada animadora. Disse que,

sem querer radicalizar, poderia afirmar que, no Brasil, nao



temos nada que mereca ser chamado porto. Para aquele Ofici-
al, nbés possuimos apenas bons ancoradouros. E dizia 1isso
confrontando os nossos portos com 0s de POrto Rico, Repu-
blica Dominicana e Buenos Alres, porque, sequndo ele, com
os do primeiro mundo ndo da nem para comparar (E:S) .

Em 25 de fevereiro de 1993, foi sancionada a tdo espe-
rada Lei n.° 8630, da modernizagdo dos portos. Esperava-se
que, da noite para o dia, fossem resolvidos todos 0SS pro-
blemas do sistema portuario brasileiro. Mero engano. Decor-
ridos mais de cinco anos que a Lei entrou em vigor, assis-
timos inegavelmente a uma irritante lentiddo na reforma
portudria brasileira. Mas é preciso dizer, com honesta cla-
reza, que o problema ndo depende sé da vontade do Governo.
As acdes ndo podem acontecer por um ato voluntarista, dita-
torial; afinal, vivemos em um Estado de direito. E o Gover-
no nio esti acima da Constituicdo, da legislacdo em vigor,
do Parlamento, do Judiciario.

Neste trabalho, procuraremos avaliar a situacdo atual
em que se encontra o processo de modernizacdo dos portos no
Brasil, mostrando o que vai bem e o que vai mal no sistema
portuario nacional, com o foco de nossa atencdo na Lei n.°
8.630, de 25 de fevereiro de 1993, e no planejamento elabo-
rado pelo Grupo Executivo para Modernizagao dos Portos
(GEMPO) . Neste particular, merecem destaque especial os se-
guintes aspectos: as dificuldades enfrentadas para implan-

tacdo da Lei 8.630/93; o relacionamento entre capital e



trabalho, envolvendo a atuagdo dos sindicatos laborais, dos
6rgdos gestores de mdo-de-obra e do Ministério do Trabalho;
o estado de conservacdo dos equipamentos e instalacdes por-
tudrias publicas; a sistematica de treinamento do trabalha-
dor portuario; os processos de privatizagdo; a avaliacdo
dos custos portudrios e outras iniciativas portadoras de

resultados observaveis.
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cariTULO 1

O PROCESSO DE MODERNIZACAO PORTUARIA BRASILEIRO

SECAO I - CONSIDERACOES INICIAIS

Quando o assunto é o arcaismo do sistema portuario
brasileiro, o primeiro aspecto em que se pensa é na organl-
zacdo do trabalho. Os portos brasileiros seriam os mais ca-
ros do mundo porque os sindicatos dos trabalhadores possuem
o monopbélio do fornecimento da mdo-de-obra e impdéem a con-
tratacdo dos seus afiliados, mesmo que O trabalho deles nao
seja necessdrio a determinadas operagdes, € Sempre exigem a
utilizacdo de um numero de obreiros muito acima do necessa-
rio. Isto sem falar na idéia que se tem dos elevados sala-
rios que recebem os conferentes, OsS consertadores € 0S €S-
tivadores.

Essas assertivas sdo verdadeiras, mas de fato consti-
tuem apenas um dos aspectos de uma problematica muito mais
complexa. Na verdade, os temas trabalhistas ndo corporifi-
cam todos os elementos da anadlise necessaria para arrostar
a questao.

Na sua esséncia, o problema determinante dos elevados
custos portuarios brasileiros esta na obsolescéncia das
instalacdes e equipamentos dos nossos portos. Ndo existe a
minima possibilidade de se querer comparar a produtividade

dos modernos complexos portuarlios europeus, asiaticos e



americanos, dotados de equipamentos altamente sofisticados,
com a dos nossos, equipados com guindastes de mais de tEin-
ta anos de idade, mesmo assim inoperantes.

Como hid de se querer que os trabalhadores portuarios
brasileiros, mal treinados, lidando com aprestos desatuali-
zados, demandando improvisagdes de toda ordem para o desem-
penho de suas tarefas, destituidos do minimo de seguranga
no trabalho, etc., tenham a mesma eficiéncia dos seus con-
géneres de Roterdd, bem treinados, vestindo uniformes ade-
quados de protegdo individual, utilizando equipamentos no
estado da arte, etc.?

Em compensagdo, da leitura de publicacoes institucio-
nais (“folders”) de organismos ligados ao setor portuario,
e mesmo de jornais e revistas especializadas, percebemos O
surgimento de um cenario um pouco mais salutar, com notici-
as alvissareiras, dando conta de progressos significativos
nas estatisticas de movimentacdo de carga de diversos poOr-
tos, no processo de privatizagao portudria, no relaciona-
mento entre capital e trabalho, etc.

Desde que se iniciaram as ag¢les do Governo, em prol da
modernizacdo dos portos, esse setor esta experimentando si-
gnificativas mudangas. O transporte de graneis tradicionais
(minério de ferro, petréleo, soja, carvao, e outros), ampa-
rados pela Lei n.° 8.630/93, ja dispbe de uma eficiente es-

trutura de transporte multimodal, com modernos terminais



privativos, especialmente projetados para carga € descarga
desses produtos.

O problema persiste, basicamente, no segmento de carga
geral (mercadorias acondicionadas em contéineres,
"pallets", caixotes, sacarias, etc.), movimentada princi-
palmente nos portos publicos, onde ainda sdo pequenos OS

resultados da modernizacgdo.

SECAO II - O GRUPO EXECUTIVO PARA MODERNIZAGCAO DOS PORTOS

(GEMPO)

Antecedentes

No final dos anos 80, uma das principais solicitacodes
dos exportadores brasileiros ao Governo era a reforma por-
tuaria. Atribuiam aos nossos portos os piores adjetivos,
como: caros, inseguros, obsoletos, ineficientes, 1incertos,
etc. E imputavam a culpa a dois monopélios: o da movimenta-
cdo e armazenagem da carga no cais, exercido pelas empresas
estatais de administracdo portuaria (companhias docas e ou-
tras) e o do fornecimento da mdo-de-obra avulsa, exclusivi-
dade dos sindicatos de trabalhadores portuarios.

Com a intensa discussdo do tema, provocada pela im-
prensa, cresceu em toda a sociedade o interesse pela solu-
cdo do problema, que impedia a reativagao da economia bra-
sileira, debilitada apés uma década de estagflacgao.

A reforma portudria brasileira comegou a tomar COrpo a

partir do envio da Mensagem n.° 67, de 1991, do Poder Exe-
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cutivo ao Congresso Nacional, com o Projeto de Lei conheci-
do pelo seu n.° 8/91 na Camara dos Deputados, que, depois
de debatido por mais de dois anos, foi aprovado na forma da
Lei n.° 8.630, de 25 de fevereiro de 1993 - a Lel dos Por-
tos.

Nos dois primeiros anos de vigéncia da Leli dos Portos,
pouco ou quase nada se fez para sua efetiva implantagao.
Pressdes das federacdes e dos sindicatos dos trabalhadores
e até mesmo o desinteresse dos operadores portuarios, e de
outros atores relacionados com a atividade, impediam a
constituicdo dos dois principais organismos previstos na
Lei: os conselhos de autoridade portuadria (CAP) e os Orgaos
gestores de mdo-de-obra (OGMO)'. Ficaram conhecidos os mo-
vimentos grevistas e os episédios de ameagas explicitas
feitas por lideres sindicais &s pessoas e entidades inte-
ressadas na implantacdo desses 6rgdos, em Santos e no Rio
de Janeiro, noticiados pela midia.

Em face das dificuldades surgidas para a implantagao
da Lei dos Portos, o Governo Fernando Henrique Cardoso re-
solveu analisar a questdo portudria no ambito da Camara de
Politicas de Infra-Estrutura, criada sob a coordenagdo do

Ministro Chefe da Casa Civil.

1 0 CAP e o OGMO s3o organismos criados pela Lei n.° 8.630, de 25
de fevereiro de 1993 (cf. anexo "A").



A constituigao do GEMPO

A solucdo encontrada pela Camara de Politicas de In-
fra-Estrutura, para enfrentar todos os Obices que seé oOpu-
nham & implantacdo da Lei, foi a criagao de um grupo inter-
ministerial, para coordenar as agbes afetas aos diferentes
6rgdos governamentais que tém ingeréncias no porto — O
GEMPO —, constituido de um representante, e respectivo su-
plente, de cada um dos seguintes ministeérios: dos Transpor-
tes: do Trabalho; da Fazenda; da Industria, do Comércio e
do Turismo; e da Marinha, cabendo ao representante deste
Gltimo chefiar a Secretaria-Executiva do GEMPO (SEGEMPO) .
Posteriormente, juntou-se ao Grupo um representante do Mi-
nistério do Planejamento e Orgamento.

A postura do GEMPO, expressa pelo seu Secretario-
Executivo, Contra-Almirante (RRM) José Ribamar Miranda Di~-
as, desde o inicio se baseara em dois principios basicos:
primeiro, o de que a Lei n.° 8.630/93 seria a base para
toda a abordagem do problema, e segundo, que competiria aos
ministérios representados o desencadeamento das acgdes. O
GEMPO ndo teria nenhum brago executivo; apenas procuraria,
através de um planejamento coerente, assessorar Os ministé-
rios competentes, para o desempenho das agoes necessarias.

Logo nas primeiras reunides do GEMPO, ficou patenteado
que a atuagdo do Grupo procurarilia abranger todos 0s aspec-
tos da vida portudria, ndo se aceitando que sua acdo fosse

restrita tdo somente & implantacdo da Lei dos Portos, ou a



solucdo de conflitos na area do relacionamento entre capi-

tal e trabalho. E esta tem sido a tdénica do GEMPO até hoje.

Plano da Acao Governamental para o Subsetor Portuario

(PAG)

O PAG é o documento que norteia todas as agdes do
GEMPO. Para sua confeccdo reuniram-se, exaustivamente, re-=
presentantes ndo sé dos ministérios componentes do Grupo,
como também de outros ministérios e érgdos com atividades
de alguma forma ligadas & lide portuaria, como os da Agri-
cultura (Vigiladncia Agropecuaria), da Saude (Vigilédncia Sa-
nitaria), da Justica (Departamento de Policia Federal) e do
Meio Ambiente (Agenda Ambiental Portuaria).

Cada representante informou os planos de seu Ministe-
rio, afetos & atividade portuaria, e se procurou formar um
encadeamento légico entre as diversas agdes e projetos pre-
vistos, de forma a consubstanciar, em documento unico, O
planejamento do Governo para alcancgar a t3do propalada re-
forma portudria brasileira.

O acompanhamento do PAG é feito mediante o Programa
Anual de Trabalho, documento no qual os planos sdo expandi-
dos, expressando-se em termos de metas e prazos de execu-
cdo. Mensalmente, é relatado a Camara de Politicas de In-

fra-Estrutura o andamento das agdes.



SECAO III - REALIZAGOES

Seguranca e Saude no trabalho portuario

No final do ano passado, foi publicada a Norma Regula-
mentadora da Seguranga e Saude no Trabalho Portudrio, ela-
borada por um Grupo de Trabalho Tripartite, que discutiu o
assunto por quase dols anos.

A discussdo desse tema sempre trouxe um acalorado ni-
vel de discorddncias entre as entidades representativas dos
operadores portuarios e dos trabalhadores. Aqueles, enxer-
gando sempre aspectos de custos, procuravam diminuir a im-
portdncia do problema, sob a alegagdo de que as exigéncias
dos trabalhadores eram tantas que, se fossem segui-las, se-
guramente parariam nossos portos, condenando-os de vez a um
encarecimento tal que os inviabilizaria economicamente. E
os trabalhadores, mostrando estatisticas assustadoras de
acidentes de trabalho nos portos, eram intransigentes na
defesa da necessidade de normas rigidas de protegdo do tra-
balho portudrio, eivado de riscos, normalmente intrinsecos
das cargas que manuseiam, CcoOmo OS produtos e substancias
quimicas, materiais téxicos e explosivos, mas também decor-
rentes do mau estado de conservagdo dos equipamentos utilli~-
zados.

Neste particular, hd que se registrar que pesou muito
na argumentacdo dos trabalhadores O fato de que a atribui-

cdo de prover os equipamentos de protegdo individual (EPI)



passou dos sindicatos para os OGMO. Enquanto era atribuigao
dos sindicatos, os trabalhadores ndo se preocupavam tanto
com a questdo, posto que cobravam percentuais sobre as fo-
lhas de pagamento, para fazer jus a aquisig¢do do EPI, e, na
verdade, a verba era diluida no orgamento geral do sindica-
to, sendo muito pouco cestinado a finalidade a que se pro-
punha. Quando essa atribuigdo passou a ser do OGMO, por im-
posicdo do artigo 19, inciso V da lei n.° 8.630/93, a ten-
déncia dos trabalhadores foi a de comegar a exigir o maximo
em termos de seguranga no trabalho, no menor prazo possi-
vel.

Mas os efeitos do debate democratico que se travou nao
poderiam ter sido melhores, inclusive para o aprendizado
das praticas de negociagdo entre capital e trabalho. As
normas publicadas, sob a sigla NR-29, estao tecnicamente
bem elaboradas, e a sua implantagdo serd progressiva, dife-
rindo-se os seus efeitos sobre os custos da operagdo portu-
dria para um periodo em gue se espera que Seus proprios re-

sultados possam compensar tais encargos.

Treinamento do trabalhador Egrtu&ria

Fator essencial para a elevagdo do nivel de qualidade
dos servicos prestados nos nossos portos, o treinamento dos
portudrios tem merecido especial atengao, visando, em ulti-

: \ T
ma analise, a redugdo do custo portuario.



A Lei n.° 8.630/93 estabelece, no seu artigo 18, inci-
so III, que os OGMO devem promover o treinamento e a habi-
litacdo profissional do trabalhada;f’e, no artigo 32, que
os CAP devem instituir Centros de Treinamento Profissional,
destinados a formacdo e ao aperfeigoamento dos trabalhado-
res portuarios. A Lei dos Portos, portanto, procurou resol-
ver descentralizadamente, no ambito dos portos organizados,
o problema do treinamento do trabalhador portuario, sem
vinculacdo a qualquer organismo estatal.

Entretanto, de conformidade com a legislagdo do Ensino
Profissional Maritimo (EPM), um valor percentual incide so-
bre as folhas de pagamento relativas as operacgdes portuari-
as, sendo recolhido ao Fundo do Desenvolvimento do EPM
(FDEPM) pelas empresas prestadoras de servigos (operadores
portuarios)?.

Antes da vigéncia da Lei dos Portos, a formagao e o
aperfeicoamento do trabalhador portuario avulso eram da al-
cada do EPM. O treinamento dos trabalhadores vinculados as
administracdes portudrias era da competéncia das respecti-
vas empresas.

Com o advento da Lei 8.630/93, a Diretoria de Portos e
Costas (DPC) vinculou as realizagdes de cursos para os tra-

balhadores portuarios, bem como todo o repasse de recursos

2 As contribuicdes ao FDEPM correspondem ao percentual de 2,5%,
incidente sobre o total bruto da remuneracdo paga ou creditada pelas
empresas aos empregados e trabalhadores avulsos (cf. subitem 2.1 das
Normas anexas a Portaria 059/96, da DPC).

- 9 -
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do FDEPM, a ingeréncia do OGMO. Esse 6rgdo, que tem a 1n-
cumbéncia legal do treinamento do trabalhador portuario,
recebe, das entidades representativas dos operadores portu-
irios e dos trabalhadores, as necessidades de cursos, e as
encaminha para o férum do planejamento do EPM (DPC), por
intermédio da Capitania dos Portos, ou Delegacia desta.

Para efetivacdo dos cursos, a DPC utiliza descentrali-
zadamente as Capitanias dos Portos, suas Delegacias e Agén-
cias, subordinadas aos Distritos Navais, e ainda, medlante
acordos administrativos, diversas entidades de treinamento
indicadas pelos OGMO, como o Centro de Ensino Portuario
(CEPORT), vinculado & Companhia Docas do Rio de Janeiro
(CDRJ), o Centro de Treinamento (CETRE) da Companhia Docas
do Estado de S3o Paulo (CODESP), escolas técnicas do Servi-
co Social da Indastria (SESI), Servigo Nacional de Aprendi-
zagem Industrial (SENAI) e outras.

A DPC assinou convénio com a Fundagdo Estudos do Mar
(FEMAR), que passou a constituir-se no centro de referéncia
para o ensino portuario, a fim de prestar assessorias a DPC
e aos OGMO, treinar instrutores, revisar curriculos, etc.
Os primeiros frutos dessa parceria surgiram quando da rea-
lizacdo do I Semindrio sobre Treinamento Portuario, reali-
zado em novembro de 1997, no Centro de Instrugdo Almirante
Graca Aranha (CIAGA), gque contou com a presenga de repre-

sentantes de vinte e um OGMO, das federagdes representati-

- 10 -



vas dos trabalhadores portuarios’ e dos operadores portua-

rios’, bem como de outras entidades ligadas a atividade

portuaria.

Programa de Harmonizagdo das Atividades dos Agentes de

Autoridade nos Portos (PROHAGE)

0 congestionamento de alguns portos brasileiros ense-
jou a criag¢do, no ambito do GEMPO, da Subcomissdo de Des-
congestionamento, destinada a propor medidas para a solugao
do problema. Partindo da percepgdo de que a demora do navio
no porto é fator extremamente gravoso do Custo portudrio,
aquela Subcomissdo compreendeu que uma parcela consideravel
da delonga dos navios em nossos portos e devida a agao dos
diversos érgdos governamentals que atuam na orla portuaria.
O complexo conjunto de processos burocraticos distintos, a
que sdo submetidos os operadores e agentes portudrios, exi-
ge o desencadeamento de providéncias repetitivas, para o
atendimento das exigéncias de cada um desses Orgaos.

Um navio, por exemplo, com carregamento de um unico
produto, é forgado a colher diferentes amostras deste, para
submeté-las as anadlises das vigildncias sanitaria e agrope-
cuaria, e do Instituto Nacional de Metrologia, Normalizacgao

e Qualidade Industrial (INMETRO). Tais instituicdes estao

> Federacao Nacional dos Estivadores (FNE), Federacdo Nacional dos
Conferentes e Consertadores de Carga e Descarga, Vigias Portuarios e
Trabalhadores de Bloco (FENCCOVIB) e Federacgdc Nacicnal dos Portuarics
(FNP) .

‘Federacdo Nacional dos Operadores Portuarios (FENOP).
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localizadas em prédios normalmente distantes uns dos ou-
troﬁf’e possuem horarios de funcionamento diversos, invia-
bilizando qualquer tentativa de racionalizacdo de procedi-
mentos.

A Subcomissdo de Descongestionamento fol buscar inspi-
racdo no programa do governo espanhol denominado “ventani-
lla Gnica”, cujo objetivo é facilitar as relacdes do cida-
dio com a Administracdo publica. O porto de Barcelona asso-
ciou-se a esse programa e tem obtido resultados alvissarei-
ros.

Pelo programa da “ventanilla unica”, os brgdos gover-
namentais intercomunicam seus registros, de forma a evitar
que as mesmas informa¢des tenham que ser prestadas a dife-
rentes repartigdes. No caso do porto, O despachante do na-
vio da entrada na documentacdo devida em um Unico guiché
(dai o nome “ventanilla®), e suas informagdes servem para
alimentar os bancos de dados de todos os sistemas afetos
aos diferentes Orgaos

Dentro dessa filosofia nasceu o PROHAGE. Inicialmente,
foi instituido um projeto piloto, no porto de S3antos, cuja
Comissdo Local foi instalada em 27 de fevereiro de 1997.
Essa comissdo local foi encarregada de desenvolver, num
prazo de trés meses, o trabalho de integracdo das agdes dos
agentes de autoridade com jurisdigao naquele porto, bem

como, elaborar uma proposta de estrutura organizacional



para as comissdes que seriam implantadas nos demals portos
do pails.

Os resultados do Projeto Piloto de Santos foram rela-
tados pela comissdo local daguele porto e da sua analise
foram coletados os subsidios para a efetiva estruturacao do
PROHAGE, que possui uma Comissao Nacional, composta de um
representante e respectivo suplente de cada um dos seguin-
tes ministérios: da Fazenda; da Marinha; dos Transportes;
da Justica; da Saude; e da Agricultura e Abastecimento.

Além da Comissdo Nacional, o PROHAGE possui também uma
comissido local em cada um dos principais portos nacionais,
que procura ouvir o setor privado local afeto as atividades
portudrias, analisa suas reivindicacdes e discute, no ambi-
to das atribuicdes de cada 6rgdo representado, as medidas
possiveis para agilizacdo dos processos de desembaraco dos
prcdutus.5

As experiéncias de cada 6rgdo local sao comunicadas a

Comissdo Nacional que as estuda, visando disseminar as de-

mais comissdes locais os resultados positivos, e encaminha/

aos O6rgaos gavernamentai%/ eventuais sugestdes normativas

ou de alteracdo de procedimentos.

S Até o final de jul/98, foram instaladas as 20 comissdes locais
previstas pelo PROHAGE. Os seguintes portos contam com comissdes lo-
cais instaladas: Rio Grande e Porto Alegre (RS); Sao Francisco do Sul,
Itajai e Imbituba (SC); Paranagua (PR); Santos (SP); Rio de Janeiro
(RJ); Vitéria (ES); Ilhéus e Salvador (BA); Maceid® (AL); Recife e Sua-
pe (PE); Cabedelo (PB); Natal (RN); Itaqui (MA); Fortaleza (CE); Beleéem
(PA); e Manaus (AM).



Grupo Especial para Fiscalizagao Movel do Trabalho Ma-

ritimo

Desde que foram extintas as Delegacias do Trabalho Ma-
rit‘mo (DTM), em 1989, e até meados de 1995, as Delegacias
Regionais do Trabalho (DRT), herdeiras dos encargos das
DTM, tiveram uma atuagdo bastante restrita na area do tra-
balho portudrio, limitada pelas suas deficiéncias burocra-
ticas.

Mas a complexidade das negociagbes impostas pela Leil
n.° 8.630/93, exigidas para se fixar o ordenamento pactual
das relacdes entre capital e trabalho, passou a demandar,
cada vez com maior fregqiiéncia, a mediagdo de representantes
do Ministério do Trabalho. Além disso, para que fossem
atingidos os objetivos colimados da modernizagdo portuaria,
era necessaria a verificacdo constante dos acordos que es-
tavam sendo firmados, em larga escala, a fim de que fossem
denunciadas, ao Ministério Publico, as violagdes legais ne-
les observadas. A legislacdo complementar a Lei dos Portos
também trouxe encargos para a atividade de fiscalizagao do
Ministério do Trabalho.

Para se desincumbir de todas essas tarefas, uma vez
que a estrutura das DRT € insuficiente para abarca-las, O
Ministério do Trabalho criou o Grupo Especial para Fiscali-
zacdo Mével do Trabalho Maritimo, composto de doze Agentes
de Inspecdo do Trabalho, que executam suas atividades de

fiscalizacdo, divididos em equipes de, no minimo, quatro

% Bl =



agentes. A atuacdo dessas equipes da-se de acordo com as

determinacdes da Secretaria de Fiscalizagdo do Trabalho

(SEFIT).

SECAO IV - PRIVATIZAGAO DOS PORTOS

Obsolescéncia do sistema portuario

A partir da implementagdo do atual modelo econdmico
brasileiro, com o Estado afastando-se das atividades produ-
tivas, comecaram a se escassear os recursos financeiros
disponiveis para manutencdo dos empreendimentos publicos
(veja, abaixo, o grdfico da figura n.° 1). No setor portua-
rio, entdo, antes mesmo do encaminhamento do projeto de lei
da modernizacdo portudria ao Congresso Nacional e, mais
ainda, apés a aprovacdo da Lei 8.630/93, o Poder Executivo
estd descurando os nossos portos publicos, a espera dos
processos de privatizacgdo, capazes de carrear investimentos

do setor privado para a atividade.

Investimento total em Infra-estrutura

das Estatais
100 s o .
§ 201
£ 70 1 1
: 5 -
S 40 |
3
E 10 - |
0
) 0 a9,
S F F F KPP

Fonte: IBRE/FGV

Fig.n.° 1
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Este fato, aliado a administracoes ineficientes de al-
gumas empresas estatais de Administracdo Portuaria, e Ou-
tros motivos que fogem ao escopo da nossa abordagem, redun-
daram no estado precadrio de manutencao de certos portos pu-
blicos brasileiros, como é exemplo o do Rio de Janeiro.

Ao longo do cais do porto da CDRJ, na Avenida Rodri-
gues Alves, sao patentes 0S sinais do abandono. LogO na en-
trada, pelo portdo dos armazéns 1 e 2, percebe-se 0 descaso
pela seguranga das instalacdes. Na@o ha sequer uma guarita
da guarda portuaria ou posto para identificacdo das pessoas
que adentram o porto. A esquerda, existe um posto da Secre-
taria da Receita Federal (Aduana) e a direita, um prédio
que abriga outras reparticdes piblicas, como O pPOStO da DRT
do Rio de Janeiro e o da Diretoria de Hidrografia e Navega-
cdo (DHN). Caminhando a beira do cais, encontramos, de um
lado, os armazéns, em sua grande maioria desocupados, su-
jos, com paredes e telhados bastante danificados; e de ou-
tro, cerca de oitenta guindastes, distribuidos ao longo do
cais, todos com mais de trinta anos de idade, inoperantes,
com suas placas de controle da manutencdo planejada sem
qualquer informagdo acerca da data da ultima revisao.

As fotografias mostradas nas paginas seguintes (figu-
ras n.°® 2 a 4) foram tomadas do porto do Rio de Janeiro,
no dia 25 de maio de 1998, uma segunda-feira de expediente

normal, em que havia apenas quatro navios em operagdo, ao



longo de todo o cails da Av. Rodrigues Alves: dols com

carregamento de ag¢uicar, um de trigo € um de pescados.

Fig. N.° 2 —. Vista interna do Cais do Porto do Rio de Janeiro.

Fig. N.° 3 — Armazém n.° 22 do Porto do Rio de Janeiro.



Desestatizacao

O afastamento do setor publico da atividade portuaria,
efetivado por diferentes métodos de privatizagao, tem sido
o caminho sequido para solucdo da falta de recursos publi-
cos para investimentos em infra-estrutura. No caso dos por-
tos, o estado concede ao setor privado o direito da explo-
racdo dos servigos portuarios, 0 que antes era monopolio de

empresas estatais ou de autarquias.

Fig. N.° 4 —Guindastes sobre rodas do Porto do Rio de Janeiro.

Mas, quando se fala em privatizag¢do de um porto, €
preciso que se entenda que ndo se trata de sua venda para
uma empresa privada, como acontece em outros setores aa
economia. O porto, por razdes estrategicamente Obvias, € um

bem pertencente a Unido, e sua posse nao pode ficar defini-
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tivamente a mercé de uma empresa que tenha o poder de fe-
cha-lo, por exemplo, caso decida fazer outro uso de suas
instalacdes. Entdo, num processo de privatizagdo portuaria,
o que é transferido para a atividade privada é apenas o di-
reito de explorar o porto, por um periodo definido de tem-
po.

Um porto pode ser concedido por inteiro ou subdividido
em &4reas a serem privatizadas. A pratica indica a preferén-
cia pela subdivisdo. As areas a serem privatizadas, normal-
mente, compreendem faixas de cais para acostamento, termi-
nais especializados, armazens, equipamentos e outras ben-
feitorias. Uma vez delineadas essas areas, é formado O pro-
cesso licitatério para a concessdo.

Os portos, desse modo fragmentados, seguem modelos de
administracdo, que variam conforme o tipo de relacionamento
da autoridade portuaria com as empresas concessionarias. O
modelo mais conhecido, que inclusive foi fixado pelo Minis-
tério dos Transportes, para Sser sequido no Brasil, € 0
wLandlord”. Nesse modelo, a autoridade portudria, que pode
ser uma empresa privada ou estatal (ou até mesmo uma autar-
quia), é autdénoma para gerir O patriménio do porto. Essa
empresa (ou autarquia) é possuidora de toda a infra-
estrutura e dos equipamentos de maior porte, mas ndo parti-
cipa das operagdes portuarias. Estas sdo realizadas por
operadores portuarios qualificados, que atuam sob regime de

concorréncia. A administracdo portuaria cobra taxas pela
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utilizacdo da infra-estrutura, dos canais de acesso, do ba-
lizamento e auxilios & navegacdo; planeja os investimentos
do porto e obtém os financiamentos necessarios no mercado,
como uma empresa de qualquer outro ramo da economia (4:2).

A reforma portudria & um fendmeno que esta ocorrendo
no mundo inteiro. Alguns paises iniciaram antes; Ja estdo
num processo mais adiantado, e foram sendo seguidos por ou-
tros, que ndo querem perder a competigdo do comércio exte-
rior. Vemos, por exemplo, o Chile, que se antecipou ao Peru
na modernizacdo dos portos e, com isso, atraiu as cargas da
Bolivia, gque antes escoavam pelo Porto de Matarani. Houve a
reacdo do Peru, que empreendeu um rapido processo de priva-
tizacdo, e recuperou a carga boliviana. Outro exemplo, para
nés lamentavel, foi o grande desvio de cargas dos portos do
sul do Brasil para o porto de Buenos Aires, que iniciou
mais cedo sua reforma, e exibe histéricos de custos mais
aceitaveis,

Os processos de orivatizagdo e as formas de organiza-
cdo portuadria diferem um pouco de pais para pais. O quadro
em anexo “B” consolida informacdes obtidas da leitura de
algumas fontes bibliograficas, concernentes a diversos por-
tos que funcionam de forma competitiva, ou estdo se prepa-

rando para tal.



Modelos da_EEivatizagin dos portos

Existem varias formas de se transferir para o setor
privado a exploragdo de um porto. Uma delas consiste na
venda completa dos bens de um porto para o setor privado, O
que é raro. Mais comuns sdo os arrendamentos, contratos de
gestdo e outros acordos de concessdo. O governo tanto pode
utilizar um acordo para estimular o setor privado a desen-
volver e operar uma nova instalagdo portuaria como para as-
sumir o encargo de modernizar e operar uma instalagdo exis-
tente (50:3).

O PAG insere como um dos objetivos da modernizagdo dos
portos brasileiros a “privatizagdo da exploragdo das insta-
lacdes portudrias e da prestagdo dos servigos portuarios”.
Para tal, o Ministério dos Transportes elaborou o Programa
de Concessdes e Arrendamentos no Subsetor Portuario, que,
por decisdo da Camara de Politicas de Infra-Estrutura, esta
tratando do assunto juntamente com o Conselho Nacional de

Desestatizacdo (CND).

Resultados alcancados e Enrsggctivau

Felizmente, dentro do processo de modernizagdo portua-

ria em andamento no Brasil, a vertente que mais pdde ofere-
cer resultados até aqui foi a da privatizagdao, tanto no que
tange as concessdes e arrendamentos de instalagdes portua-
rias, quanto na parte relativa ao afastamento do setor pu-

blico das operacgdes de capatazia.



O CND ja aprovou a transferéncia para a iniciativa
privada dos portos de Cabedelo (Paraiba), Itajal e Laguna
(Santa Catarina), Porto Velho (Ronddnia), Maceid (Alagoas),
Recife (Pernambuco) e Manaus (Amazonas).

Os processos de licitagdo estao sendo realizados num
prazo razoavel, a despeito de algumas dificuldades, provo-
cadas por pendéncias judicials, que entravam a execugao do
programa de arrendamentos e concessoes. Ja é grande a lista
de terminais importantes que estdo sendo concedidos ao se-
tor privado, como os terminais de contélneres de Santos
(veja, abaixo, a figura n.° 5), Rio Grande e Rio de Janeiro
e o terminal de trigo e soja de Rio Grande, além de diver-
sos armazéns e areas para expansdo de terminais. O quadro
em anexo “C” mostra os processos de concessao e arrendamen-

to ja consolidados.

Fig. n.° 5 - (Fonte: Revista Portos e Navios)
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S3o bastante alvissareiras as noticias que encontra-
mos, cada vez mais, publicadas na imprensa especializada.
Os terminais transferidos ao setor privado estdo recebendo
sucessivos investimentos de seus arrendatarios, tanto em
obras como na aquisigdo de equipamentos. NOVOS terminais
estdo sendo construidos e equipados com modernos equipamen-
tos e sistemas informatizados de gerenciamento.

O nosso principal porto, o de Santos, até abril ulti-
mo, j& havia privatizado 1,19 milhdo de metros quadrados de
sua area, e outros 1,15 milhdo j& estavam em processo de
licitacdo, para serem arrendados. A CODESP passa por um pe-
riodo de grandes mudangas estruturais. Afastou-se da opera-
cdo portudria, demitindo sob incentivo seus trabalhadores
de capatazia. Estes foram admitidos no OGMO, conforme lhes
faculta a Lei dos Portos, em seu artigo 70, e sdo requisi-
tados pelos operadores portudrios, conforme os demails avul-
sos. Trabalhando sob regime de livre concorréncia, a expec-
tativa é de que os usuadrios dos servigos portuarios terao
pregcos malis bailxos.

No Rio de Janeiro, os arrendatdrios dos terminais de
contéineres (TECON-1 e TECON-2) estdo prometendo ultrapas-
sar, em muito, a movimentacdo minima exigida no edital de
licitacdo, de 75 mil contéineres por ano, além de ampliar a
disponibilidade de armazenagem para contéineres vazios. O
porto de Sepetiba promete ser o grande concentrador de car-

gas do Mercado Comum do Cone Sul (MERCOSUL). Trata-se do
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porto mais profundo do Brasil, com 18,5 metros, localizado
numa &area privilegiada, que concentra cerca de 70% do Pro-
duto Interno Bruto (PIB) brasileiro. O Governo esta reali-
zando importantes obras de infra-estrutura em Sepetiba, or-
cadas em mais de R$ 350 milhdes. (Veja, abaixo, a figura
n.° 6.) E os resultados sdo animadores. Marcado para setem-
bro o leildo para arrendamento do terminal de contéineres
de Sepetiba, até o final de junho ja havia nove grupos ca-
dastrados para participar da licitac¢do, sendo quatro brasi-

leiros e cinco estrangeiros (46:20).

Fig. N.° 6 — Obras do terminal de uso miltiplo de Sepetiba [Fonte: Revista Portos e Navios (47:12)].

O porto de Suape, em Pernambuco, totalmente operado

por empresas privadas, em 1997, teve aumento de 70% na mo-

vimentacao de contéineres. Até o final deste ano, entra em



operacdo o cais interno do porto, que fica entre a linha de
arrecifes e a terra firme, com 335 metros de extensao.

Em Vitéria, trabalhadores e operadores portuarios,
preocupados com a perda de 9% do volume de carga, em rela-
cdo ao ano passado, acordaram redugoes de pregos, que che-
gam a 39%, para a operagdo de contéineres. Ja foram arrema-
tadas duas areas da primeira fase de arrendamentos dos por-
tos do Espirito Santo, em leildes realizados na Bolsa de
Valores do Rio de Janeiro: Paul (veja, abaixo, a figura n.°

1) e Capuabab.

e ﬁ _“'““

Fig. N.° 7 - Vista do Cais de Paul - Vitéria (ES). [Fonte: Revista Portos e Navios (79:21)].

O porto de Rio Grande teve uma movimentagao recorde de
mais de 200 mil conté@ineres no ano passado. O governo gau-

cho, que tem a concessdo federal para administragao dos

¢ cf., no anexo “C”, outras informagdes sobre esses arrendamentos.
G
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portos do seu Estado, empreende um V1gOorosoO Pprocesso de
privatizag¢do nesse setor.

No Porto de Paranagud, administrado pelo Estado do Pa-
rand, por concessdo federal, o Terminal de Veiculos e Con-
téineres |(TEVECON), privatizado em abril deste ano, esta
prometendo trabalhar com parametros internacionais, em ter-
mos de tarifas. Elas serd3o em torno de US$ 100 a US$S 120
por contéiner de 40 pés (12 metros) de comprimento, e de
USS 50 a US$ 60 por unidade de 20 pes.

Itaqui registrou, em 1997, um crescimento de 25% na
movimentacdo geral de carga, em relagdo a 1996. A Companhia
Docas do Maranhdo lancou, em dezembro do ano passado, O
Programa de Arrendamento de Areas e Instalacdes Portuarias
- PROAPIT - do porto de Itaquil.

Outra boa noticia é o “reaparecimento” da navegagao de
cabotagem. As montadoras de automdéveis brasileiras ja estao
utilizando navios no transporte de veiculos para O mercado
interno, o que antes era impensavel, pelos elevados custos
portuarios. A Fiat, a GM, a Volkswagen e a Ford passaram a
embarcar seus automdéveis em navios Ro-Ro, nos portos de Pa-
ranagud (GM, Volkswagen e Ford) e Rio de Janeiro (Fiat),
desembarcando-os no porto de Suape, de onde sdo distribui-
dos para as regides norte e nordeste. A redugao do custo é
estimada em 10%, com a utilizacdo da navegagdo de cabota-
gem, podendo diminuir, ainda mais, a medlida em que ocorre-

rem maiores reducdes dos custos portuarios.
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Por fim, a privatizagdo de terminais e areas nos por-
tos do pais reanima o mercado de equipamentos de movimenta-
cdo de carga. “portainers”, “transtainers”, guindastes,
pontes rolantes, poOrticos, empilhadeiras e outros equipa-
mentos novos estdo sendo encomendados, PpoOr operadores pri-
vados, a fabricantes nacionais, como a Torque, a Bardella
Indstrias Mecanicas, a Yale do Brasil Empilhadeiras e a
Hyster Brasil; e estrangelros, como a chinesa ZPMC, a 1ita-
liana Belotti, a sueca SMV, o grupo Terex Cranes, dono das

fiabricas francesas PPM e PH e a argentina IMPSA.



CAPITULO 2
DIFICULDADES PARA IMPLEMENTACAO DA LEI DOS PORTOS

SECAO I - CONSELHOS DE AUTORIDADE PORTUARIA

O CAP é, sem duavida, a mais importante entidade criada
pela Lei dos Portos, Ppois corporifica toda a intengdo des-
centralizadora e desregulamentadora que nortearam O propo-
sito do Governo, ao encaminhar O projeto de lei & discussao
do Congresso Nacional. Por intermédio do CAP, as delibera-
cbées atinentes ao porto sdo tomada%i;}nivel regional, 1le-
vando-se em consideragdo as peculiaridades locais, © Qque
antes estava sujeito a normas centrais da extinta Empresa
de Portos do Brasil S.A. (PORTOBRAS).

Os primeiros CAP que foram sendo constituidos padeciam
pela falta de pratica de discussdes colegiadas, pela ine-
xisténcia de um modelo organizacional para aquela nova en-
tidade, pelas desconfiangas mutuas entre as partes repre-
sentadas no conselho e pelas divergéncias na interpretagao
da Lei: enfim, 6bices de toda a ordem impediam a consolida-
cdo dos CAP.

Tais dificuldades logo foram ligadas ao fato de que O
representante da Unido no CAP, nomeado pelo Ministro dos
Transportes, na maioria dos casos era funcionario daquele
Ministério, lotado em Brasilia, e, poOr ndo ser residente no

local do porto, além de se tornar dificil sua convocagao

_



para reunides extraordinarias, comumente tal representante
nao era perfeitamente imbuido nas questlOes que afligiam a
comunidade local.

A solucdoc encontrada, por sugestdo do Ministério da
Marinha, foi a designagdo do Capitdo do Portos como repre-
sentante da Unido. E assim se fez, mas apenas para 0S pOI-
tos de maior expressdo: Santos, Vitéria, Rio de Janeliro,
Rio Grande e Paranagua.

A medida, apesar da resisténcia inicial e das criticas
3 “militarizacdo dos CAP”, propiciou aos conselhos a credi-
bilidade que lhes faltava. Hoje, os CAP transformaram-se em
importantes foros de debates das questodes portuarias locais
e ninguém mais questiona sua importéancia.

Mas o problema ainda ndo teve uma solugao definitiva.
Os capitdes dos portos ndo serdo perpetuados nessa funcgao,
nem existe a possibilidade de se estender a experiéncia a
outros portos, mesmo porque ndo se trata de uma atribuigao
de cardter naval ou militar.

Ainda temos alguns CAP que mal conseguem Se reunir,
como é& exemplo o do porto de Itaqui (MA), que, em todo o
ano de 1997, sé se reuniu duas vezes, por falta de convoca-
cdo. Seu presidente, a época, residia em Brasilia, onde
exercia a funcdo de Diretor de Portos, subordinado a Secre-
taria de Transportes Aquaviarios, e seus afazeres ndo lhe

permitiam dedicar-se o tempo necessario ao CAP.
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Outra questdo que se coloca, relativamente ao CAP, &€ o
fato de que seus membros, freqientemente, ndo tém a orien-
tacdo dos setores que os indicam; votam por conta proépria,
sem levar em conta os anseios da coletividade gque represen-
tam. Este fato é muito comum, com relagdo aos representan-
tes dos operadores portudrios, dos armadores, dos titulares
de instalacdes portudrias privadas e dos usuarios dos ser-
vicos portudrios. Até mesmo o representante do Governo Fe-
deral, habitualmente, carece de orientagdes do Ministério
dos Transportes, para a condugdo dos interesses da Unido no
porto. A uUnica excegdo fica por conta dos membros do bloco
da classe dos trabalhadores portudrios, que tém maior capa-

cidade de articulacdo, em torno dos interesses das catego-

rias que representam.
SECAO ITI - ORGAO GESTOR DE MAO-DE-OBRA

Na visdo dos trabalhadores, os OGMO sdo dispensaveils,
para ndo dizer prejudiciais ao bom relacionamento entre ca-
pital e trabalho. E afirmam isso com base no paragrafo uni-

co do artigo 18 da Lei 8.630/93, “in verbis”:

Paradgrafo Unico. No caso de vir a ser celebrado
contrato, acordo, ou convengdo coletiva de trabalho
entre trabalhadores e tomadores de servigos, este pre-
cederd o 6rgdo gestor a que se refere o caput deste
artigo e dispensard a sua intervengdo nas relagdes en-
tre capital e trabalho no porto.” (Grifos nossos).




Sustentam as entidades representativas dos trabalhado-
res portuarios que a implantagdo dos OGMO provocou aumento
do custo portudrio, pois todas as atividades previstas em
suas atribuicdes j& sdo desempenhadas, a contento, pelos
sindicatos, que ndo podem abrir mao de suas estruturas, em-
penhadas na defesa dos direitos dos trabalhadores.

Entretanto, apesar desse posicionamento contrario a
prépria existéncia do OGMO, depois desses cinco anos de de-
bates sobre a Leli dos Portos, OS trabalhadores passaram a
aceitar o seu funcionamento, exceto no que tange a escala-
cio dos trabalhadores’, para a qual, o maximo que admitem,
é que seja feita pelo sindicato obreiro, em regime de par-
ceria com o operador portuario.

0 Governo entende que o OGMO é a entidade fundamental
para a gestdao do trabalho portuario. Tanto é verdade que,
quando o assunto é ligado as questodes trabalhistas, os Or-
gdos publicos pautam sua atuagdo nesse organismo. As DRT e
o INSS, por exemplo, centram nos OGMO toda a atividade de
sua fiscalizacdo, e a DPC atende todas as necessidades de
treinamento de trabalhadores portuarios com a intermediagdo
dos OGMO.

O Dr. José Linhares (E:6), Coordenador do Grupo Espe-
cial para Fiscalizagdo Mével do Trabalho Portuario e Chefe

do Posto de Fiscalizacdo da DRT no porto do Rio de Janeiro,

'cf. post p. 33-39 (Cap. 2, Secdo III).
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tem defendido que a estrutura do OGMO precisa ser alterada,
quanto a composicdo do Conselho de Supervisdo®. Advoga que
seja incluido um representante do Poder Publico (como exis-
te no CAP), que seria, no caso, indicado pela DRT ou Subde-
legacia local desse Orgdo. Defende o Dr. Linhares que, no
atual estagio do relacionamento entre capital e trabalho
nos portos, o Estado nd3o pode se afastar completamente des-
te, porque esses segmentos (operadores portudarios e traba-
lhadores) jamais tiveram a tradigdo, ou seja, a experiéncia
de negociar. Para ele, a passagem de um sistema de monopo-
lio sindical de fornecimento de mdo-de-obra, em que O sin-
dicato funciona como uma empresa, para a organizagao preco-
nizada pela Lei dos Portos, em que os sindicatos perdem to-
das essas “prerrogativas”, nunca sera conseguida pela nego-
ciacdo pura e simples entre as partes.

Em contrapartida, prosseguindo na argumentagdo do Dr.
José Linhares, se o Conselho de Supervisdo do OGMO tivesse
uma composicdo tripartite, com a presenca de um represen-
tante do Ministério do Trabalho a presidi-lo, os conflitos
de interesse, entre os trabalhadores e a classe empresarial
(operadores portudrios e usudrios dos servigos portuarios),

seriam mais facilmente dirimidos. Para endossar sua opini-

8cf. anexo “A”. A composicd3c do Conselho de Supervisdo do OGMO
prevé um representante e respectivo suplente de cada um dos seguintes
blocos: Operadores Portuarics, Trabalhadores e Usuarios dos Servigos
portuarios.



30, o Dr. Linhares lembra que, a epoca das DTM, havia uma
confianca muito grande dos trabalhadores naquele 6rgdo.

para concluir, o Dr. Linhares enfatiza que a pretensao
de se deixar toda a negociagdc entre capital e trabalho por
conta das partes é, sem duvida, o ideal, mas s serd possi-
vel depois que todo o ordenamento inicial tiver sido esta-
belecido e as partes estiverem mais experientes e amadure-
cidas. Sugere que a lei estabelega um prazo de transigdo de
cinco anos, em que o Estado coordene as negocia¢des, até o
seu afastamento do processo, nos moldes previstos na leil
atual.

Mas a idéia da interferéncia do Ministério do Traba-
lho, na negociacdo da gestdo da mao-de-obra, ndo encontra
eco no empresariado; e mesmo no ambito governamental, € en-
tendida como um retrocesso, dentro da politica liberalizan-
te, de afastamento do Estado das atividades publicas, que
vigora na atual conjuntura nacional. Inclusive, ha o temor,
expresso pelo jornalirsta Carlos Tavares de Oliveira, de que
qualquer proposta de alteracdo da Lei dos Portos possa até

derrubd-la, voltando-se “ao que era antes” (68:13) .
SECAO III - ESCALAGAO DOS AVULSOS

A escalacdo dos trabalhadores portuarios avulsos
(TPA), para as diversas fainas dos portos, ainda € uma cena
quase dantesca. Tomando por exemplo a escalagdo de estiva-

dores no Rio de Janeiro, diariamente, pela manhd, as 6 h e

% 2 -



30 m, e a mesma hora da tarde, em quatro pontos diferentes
(barracas), centenas de homens se acotovelam, com a atengado
voltada para um dirigente do Sindicato dos Estivadores.
Aproximadamente um quarto desses trabalhadores sdo chamados
para formar os ternos’ de cada turno de trabalho. Os outros
voltam para casa sem conseguir engajamento.

Este episédio repete-se, diariamente, guardadas as de-
vidas proporgdes, em todos os portos brasileiros, para cada
uma das categorias de trabalhadores portuarios'. E conhe-
cido como “parede”, “pedra”, "“cambio”, “escala”, ou talvez
algumas outras denominagdes. E o procedimento usual dos
sindicatos, para a escalagdo dos trabalhadores avulsos, re-
quisitados pelos operadores portudrios, para as diversas
fainas previstas. Freqientemente apontado como a maior das
mazelas da organizagdo do trabalho portuario, o esquema da
origem a praticas deploraveis de “exploragdo do homem pelo
homem”, conforme expressdo empregada em diversos expedien-
tes da SEGEMPO, que recebe diariamente denuncias neste sen-
tido, oriundas de trabalhadores prejudicados por condutas
condenaveis de alguns dirigentes sindicalis, quase sempre

envolvendo privilégios descabidos na escalagdo de determi-

‘Equipe de trabalhadores portuarios avulsos, designados para uma
operacdo portuaria (cf. anexo “A").

9as categorias de trabalho portudrio sdo: capatazia, estiva, con-
feréncia de carga, conserto de carga, vigilancia de embarcagdes e blo-
co. Alguns portos ainda consideram outras categorias como integrantes
da massa de trabalhadores portuarios, como as de arrumacdo, carrega-
mento de bagagem, atracagdo e desatracacao de navios, etc. Cf. no ane-
%o “A” as atribuicdes de cada uma das categorias definidas pela Lei
8630/93.



nados trabalhadores, sempre para as melhores fainas, sem
obediéncia a um esquema justo de rodizio.
£ muito conhecido o costume da substituicdo do traba-
lhador escalado por outro, chamado “bagrinho”, que executa
a faina e recebe do titular da escalagdo uma pequena per-
centagem do montante pago pelo servigo. Com isso, quem sO-
fre é a base do sindicato, isto é, o trabalhador mais hu-
milde, que ndo consegue nunca concorrer a um bom trabalho.
0 Governo tem feito um enorme esforgo para erradicar a
pratica de exploragdo do “bagrinho” (chamado também de “ca-
valo” ou “galinha”). Inicialmente, com a edigdo do Decreto
n.° 1.886, de 29 de abril de 1996, obrigara-se que a requi-
sicdo da mi3o-de-obra do trabalho portuario avulso sé pudes-
se ser realizada aos OGMO, salvo se houvesse disposigdo em
contrario, pactuada em contrato, acordo ou convencdo cole-

tiva de trabalho, cabendo, a esses Orgdos gestores, "arre-

cadar e repassar, aos respectivos beneficidrios, os valores

devidos pelos operadores portudrios, relativos A remunera-
cdo do trabalho portuario avulso, e providenciar o recolhi-
mento dos encargos fiscais, sociais e previdenciarios cor-
respondentes” (grifo nosso). Essa determinacdo contou com
uma enorme oposicdo dos sindicatos de trabalhadores portua-
rios, em todo o Pais, sob a alegagdo de que dispunham de
toda uma estrutura burocratica em suas respectivas organi-
zacdes, para efetuar o pagamento dos trabalhadores, cujo

desmonte implicaria o desemprego de centenas de funcionari-
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os, além de sucatar equipamentos de processamento de dados
existentes para esse fim.

Mais tarde, o Governo editou a Medida Provisdéria (MP)
n.° 1.575, de 5 de junho de 1997, fixando definitivamente
como obrigacdo do OGMO “efetuar o pagamento da remuneragao
pelos servigos executados e das parcelas referentes a déci-
mo terceiro salario e férias, diretamente ao trabalhador
portudrio avulso”. A mesma MP exige O respeito ao direito
de acesso dos trabalhadores & escalagao dos ternos e a
obrigatoriedade de fiscalizagdo do rodizio, pelo operador
portuario e pelo OGMO, mediante a verificacdo da presenga,
no local de trabalho, dos trabalhadores constantes da esca-
la diaria.

As regras implementadas, a partir da MP 1.575, tiveram
seus efeitos. Os OGMO, aos poucos, foram se estruturando
para assumir o pagamento das remuneragdes dos trabalhadores
portudrios, o recolhimento dos encargos sociais, férias e
13.° salario, o fornecimento de EPI e outros. Em alguns
portos, como Santos (SP), Itajai (SC) e Paranagua (PR), os
OGMO chegaram a requintes como pagamentos por cartdes mag-
néticos, informacdes “on-line” sobre escalagdo dos traba-
lhadores, estatisticas informatizadas sobre o sistema de

rodizio, salarios pagos, etc.

i1 A MP 1.575, até o presente, ndo foi apreciada pelo Congresso
Nacional. Esta sendo reeditada, mensalmente, desde jun./97. A Gltima
reedicdo é de 13 jul./98, sob o n.° 1.630-14.
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Atualmente, pelo menos nos portos maiores, parece es-
tar sendo vencida a resisténcia dos sindicatos laborais, no
que tange ao pagamento dos trabalhadores pelo OGMO. Mesmo
porque a massa dos trabalhadores portudrios passou a perce-
ber a vantagem do novo sistema, Qque redundou em sensivel
reducdo do prazo dque esperavam para receber sua remunera-
cdo. Rogério H. de Almeida, afiliado ao Sindicato dos Arru-
madores, ha 12 anos em atividade no porto do Rio de Janei-
ro, confidenciou-nos que, atualmente, recebe seu pagamento
quarenta e oito horas uteis ap6s a realizagdo do servigo, O
que antes ndo saia em menos de cinco dias (E:1).

Entretanto, apesar dos resultados alcancados pela MP,
o Ministério do Trabalho e a SEGEMPO continuavam a receber
denuncias: aluguel de carteiras; concomitdncia de escala-
cdo, isto é, um mesmo trabalhador designado para fainas si-
multineas; ameacas a fiscais do OGMO, que tentavam verifi-
car a presenca de trabalhadores a bordo dos navios; e di-
versas outras praticas delituosas, cometidas, sempreé com O
intuito de burlar as normas da MP 1.575.

Objeto de diversas reunibes do GEMPO, a unica solugao
apontada seria a passagem da escalacdo dos trabalhadores
avulsos para a competéncia do OGMO. Neste aspecto, a inter-
pretagdo da Lei n.° 8.630/93 & dubia. Reza no seu artigo

18, inciso I, que compete ao OGMO “T - agdministrar o forne-

cimento da mdo-de-obra do trabalhador portudrio e do traba-

lhador portuario avulso” (grifo nosso). Para OS operadores
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portuadrios “administrar O fornecimento da mao-de-obra” 1im-
plica na livre escolha dos trabalhadores que 1rdao compor OS
ternos. Os trabalhadores o entendem de outra forma, desvin-
culando da administracdo do fornecimento da mdo-de-obra a
tarefa da designacdo das pessoas que comporao as equipes de
trabalho. E disto ndo abrem mdo, por ser este O trunfo dos
sindicatos para manterem seus afiliados.

Depois de amplamente discutido o problema, com a par-

ticipacdo das consultorias juridicas do Ministério do Tra-
balho e da Casa Civil da Presidéncia da Republica, conclu-
iu-se que ndo seria conveniente, naquele momento, fixar-se
o entendimento, em norma legislativa, de que a escalagao
dos trabalhadores é da competéncia do OGMO.

A partir da quinta reedigdo da MP 1575, fol acrescen-
tado um artigo, estabelecendo que “a escalagao do trabalha-
dor portuario avulso, em sistema de rodizio, far-se-a nos
'. termos da Lei n.° 8.630, de 1993” (art. 5.°). Como conse-
qiiéncia, a SEGEMPO passou a orientar OS OGMO e operadores
portudrios a submeter a questao 4 demanda judicial, para
fazer valer o entendimento de que a “administracgao do for-
necimento da mdo-de-obra”, prevista no artigo 18 da Lei -
8630/93, compreende também a escalagao dos trabalhadores em
esquema de rodizio.

O primeiro resultado dessa agdo ocorreu com O julga-
mento, pelo Tribunal Regional do Trabalho (TRT) da Bahia,

dos dissidios coletivos n.°® 801.98.0145-30 e 901.98.0206- | ©)

—_— -
——
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30, suscitados pelo Sindicato dos Operadores Portuarios de
Salvador e Aratu (SINDOPSA) contra os sindicatos de traba-
lhadores portudrios de Salvador. De acordo com o despacho
assinado pelo Juiz Benedito Imbassahy, "“a requisicdo de
mdo-de-obra dos TPA sera feita pelos operadores portuarios
devidamente qualificados ao Orgdo Gestor de Mdo de Obra,

para que este promova a escalagcdo na forma da lei” (23:6).

(O grifo é nosso.)

O despacho do Juiz do TRT da Bahia é um passo signifi-
cativo para a corregdo dessa que parece ser a maior discre-
pancia das atuais praticas que constituem o ordenamento ta-
cito das relacdes entre capital e trabalho. O problema é
que nem todos os operadores portuarios estao interessados

na assuncdo da escalagdo dos trabalhadores pelo OGMO. NO
Rio de Janeiro, por exemplo, na pauta de reivindicagdes do

Sindicato dos Operadores Portudrios ndo consta qualquer

item a esse respeito.

SECAO IV - ASPECTOS DAS RELAGOES ENTRE CAPITAL E TRABALHO

Adequacdo dos contingentes de trabalhadores

Reza a Convencdo 137, da Organizag¢do Internacional do

Trabalho (OIT), que “os efetivos dos registros serdo perio-
dicamente revistos, a fim de fixa-los em um nivel que cCoOr-

: . . e o
responda as necessidades do porto”. Este princlplio visa a

compatibilizacdo dos contingentes de mdao-de-obra disponivel
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a quantidade de carga movimentada no porto e ao nivel tec-
nolégico dos seus equipamentos.

A Lei n.° B8.630/93 estabeleceu dois mecanismos nesse
sentido: no artigo 59, uma indenizagao ao trabalhador avul-
so que, voluntariamente, requeresse O cancelamento de seu
registro; e no artigo 69, determinando as administracoes
dos portos organizados que estabelecessem planos de incen-
tivo financeiro para o desligamento voluntario de seus em-
pregados. Lamentavelmente, nenhuma das duas iniciativas
surtiu o efeito desejado.

No caso da indenizacdo do trabalhador portuario avulso
(ITP), o legislador, partindo do pressuposto de que o efe-
tivo de trabalhadores portudrios avulsos era superior ao
necessario, tinha o propésito de promover um enxugamento
dos quadros existentes, de forma socialmente justa.

Entretanto, durante sua aplicag¢do, a ITP revelou-se
imperfeita, fazendo com que o pretendido enxugamento dos
quadros de trabalhadores ndo fosse alcancado. Primeiro, foi
o reingresso do trabalhador indenizado na atividade. Como a
Lei ndo estabelece critérios para o cancelamento do regis-
tro, alguns sindicados menores provocaram a saida concomi-
tante de todos os seus afiliados, ocasionando a falta de
trabalhadores de sua categoria para a composigdo dos ter-
nos. Na falta de obreiros qualificados no mercado, para Su-
prir as deficiéncias, os OGMO acabaram por readmitir traba-

lhadores que haviam sido indenizados. Noutros casos, 4as re-
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admissdes deram-se por forca de decisdes judiciais, ampara-
das em interpretacdes difusas da legislacgdo. Os sindicatos
dos trabalhadores, por seu turno, utilizavam como instru-
mento de troca, nas negociagdes com 0s operadores portuari-
os, a exigéncia do preenchimento das vagas ocorridas, dando
origem & entrada de novos contingentes para manter inflada
a massa de trabalhadores portuarios.

No caso dos planos de incentivo, para enxugamento dos
quadros de empregados, vinculados as administracdes portua-
rias, o efeito anulou-se, pois, se de um lado propiciou que
as referidas administracdes se afastassem da operagcao por-
tuaria, do outro contribuiu para o agravamento do problema
do inchaco dos quadros de trabalhadores do OGMO, uma vez
que a mesma Lei 8.630/93, em seu artigo 70, assegura aos
trabalhadores de capatazia, demitidos sem justa causa, a
inscricdo no registro do OGMO.

O problema persiste, sem nenhuma solucgao a wvista. Du-
rante as discussdes do Grupo de Trabalho Tripartite, que
analisou a adequacdo da legislagdo nacional a Convengao '+ P
137 e Recomendacdo 145 da OIT, nada de concreto foi propos-
to para a compatibilizagdo dos contingentes de trabalhado-
res as necessidades de cada porto. Os trabalhadores, obvia-
mente na defesa de seus empregos, advogaram garantias de
prioridade para contratagdo e engajamento, cujo efeito se-
ria o oposto do desejado. Os empregadores gquerem O enxuga-

mento dos quadros de trabalhadores, mas pleiteiam que para
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tal haja a contribuigdo das trées partes: do Governo, gue
deve impedir que os demitidos das administracdes portuarias
sejam registrados no OGMO; dos trabalhadores e dos empresa-
rios, mediante contribuig¢bes para a constituicdo de um fun-
do financeiro para fazer frente a indenizagdo, Qque, contu-
do, ndo pode repetir os mesmos erros da ITP. O Governo nao
se pronunciou a respeito. Como se V&, muita retdrica, para
nenhum delineamento de solugdo para o problema.

Na verdade, o fendmeno da superlotagdo dos quadros de
trabalhadores portuarios insere-se dentro da tragica pro-
blematica do desemprego. A unica solugdo viavel é o deslo-
camento dos excedentes para outros ramos de atividade, Qque
ndo a portudria. Isto foi possivel em Roterdd, em Antuérpia
e em Buenos Aires, onde os trabalhadores foram absorvidos
por empresas industriais, de comércio e de servigo, que se
estabeleceram em torno do complexo portuario.

Infelizmente, no Brasil, a solugdo ndo é tdo simples,
pois requer a reciclagem dos trabalhadores, que é dificul-
tada pelo seu baixo grau de educagadoc e escolaridade. O Dr.
José Pastore, professor de Economia e Administragao da Uni-
versidade de S3o Paulo (USP), expressou de maneira bastante
elucidativa essa problematica: “O Brasil tem crescimento
baixo, educacdo ruim e legislagdo trabalhista inflexivel.
Sio trés perversidades. A tecnologia, aqui, desemprega. E
ha grande dificuldade de colocagao dos trabalhadores em ou-

tras posigdes.” (E:7).



Dimensionamento das equipes de trabalho

Tido como reflexo da tirania sindical, 0 problema do
tamanho excessivo dos ternos, ou equipes de trabalho, pare-
ce insolivel, dentro dos ditames da Lei dos Portos.

Até 1990, a composicdo dos ternos era ditada por nor-
mas da extinta PORTOBRAS, que se baseava em critérios tec-
nicos, para estipular a composigdo das equipes de trabalho,
para cada tipo de faina de carga e descarga das embarca-
cdes. Tais critérios, obviamente, eram Sempre contestados,
tanto pelos trabalhadores, que pleiteavam um numero malor
de obreiros por terno, quanto pelos armadores, que achavam
as equipes superdimensionadas.

Com a extincdo da PORTOBRAS, autorizada pela Lei n.°
8.029, de 12 de abril de 1990, o dimensionamento dos ternos
deixou de ser ditado por um érgao estatal. A matéria ficou
sem nenhuma regulamentacdo, até que veio a Lel dos Portos,
estabelecendo, no seu artigo 29, gque “a remuneragao, a de-

finicdo das fungdes, a composigdo dos ternos € as demais

condicdes do trabalho avulso serdo objeto de negociagdo en-
tre as entidades representativas dos trabalhadores portua-
rios avulsos e dos operadores portuarios” (grifo nosso) .

A guestdo, agora, se complicou bastante. As diferengas
de percepcdo das partes envolvidas na negociagdo sao tantas

que seus protagonistas se afastam cada vez mais da racicna-

lidade.



De um lado, os trabalhadores portudrios, pressionados
por um contingente de +rabalhadores excessivamente grande,
conforme discutimos anteriormente, nao acham razoavel per-
der vagas nos ternos de trabalno. E da outra parte, 0s ope-
radores portudrios, cujo sonho sempre foi a desobrigagao de
contratar trabalhadores estipulados por tabelas, propugnam

pela redugdc drastica dos ternos.

0 Governo ndo quer entrar nesta discussdo. Defende
sempre que a questdao tem que Ser resolvida pela via da ne-
gociag¢do, conforme preconiza a Lei, devendo as partes que
se sentirem prejudicadas recorrer a via judicial.

Foi o caso da demanda da Companhia Siderurgica Paulis-
ta (COSIPA) contra o Sindicato dos Estivadores de Santos,
330 Vicente e Cubatdo. Em 1993, em uma agao declaratdédria, O
TRT de S3o Paulo sentenciou que a COSIPA nao estava obriga-
da a requisitar mao-de-obra avulsa, podendo realizar suas
operagdes com pessoal préoprio. Os trabalhadores recorreram
da decisdo em instancia superior, e, em outubro de 1996, ©
TST ratificou os termos da sentenga proferida pelo TRT. Os
trabalhadores mais uma vez recorreramn, através de um Embar-
go Declaratério ao préprio TST, que em margo nltimo confir-

mou os termos do Acdrdao.

SECAO V - MULTIFUNCIONALIDADE

A multifuncionalidade do trabalho €& outra inovagdo da

Lei dos Portos (art. 57), gue visa adequar © trabalho por-
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tuario aos modernos processos de manipulagdo de cargas e
aumentar a sua produtividade.

Na pratica, o estabelecimento de programas de multi-
funcionalidade insere-se entre as iniciativas do legislador
para quebrar o monopélio dos sindicatos dos trabalhadores
para o fornecimento de mdo-de-obra.

Ao estabelecer, no paragrafo 1.° do artigo 57, que a
multifuncionalidade deve abranger as atividades de capata-
zia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, vigi-
lincia de embarcacdes e bloco, na verdade a Lei 8.630/93
estava abrindo os caminhos para o que se chama de "“comando
Gnico da operacdo”, em que o operador portuario controla
todas as fainas, sem distincdo do trabalho a bordo e em
terra, empregando os trabalhadores necessarios, cujas tare-
fas nd3o estariam presas pela camisa de forgca da excessiva
especializacdo das categorias de trabalhadores portuarios.

Ocorre que a mesma lei subordina a implantagdo dos
programas de multifuncionalidade ao seu estabelecimento em
contrato, convencdo ou acordo coletivo de trabalho (art.
59, § 1.°). Dai, sua implantagdo torna-se quase que 1mMpPOS-
sivel.

Primeiro porque o entendimento da multifuncionalidade,
conquanto aparentemente bem definido na legislagdo citada,
ndo é uniforme. As entidades representativas dos trabalha-
dores, preocupadas com o tema, adotam posigao fixadai;;ﬁi—

vel nacional, que pretende visualizar a multifuncionalidade
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sob um ponto de vista vantajoso para OsS sSeus afiliados. En-
xergam no concelito a possibilidade de um trabalhador obter
progressdes na carrelra, mediante treinamento para operar
equipamentos mais sofisticados, o que lhes daria possibili-
dade de concorrer a mais de uma escala de trabalho. Os ope-
radores portuarios pensam de forma diferente, almejando O
emprego do trabalhador requisitado em fainas distintas, de
acordo com a necessidade do servigo. Porém, ndo parecem
muito preocupados com a implantagao da multifuncionalidade.
Prova disso é que sempre fugiram do debate da questao,

quando convidados pela SEGEMPO.



CAPITULO 3
REFLEXOS ECONOMICOS DA MODERNIZAGAO DOS PORTOS
SECAO I - CUSTO PORTUARIO NO CONTEXTO DO CUSTO BRASIL

O modelo econdmico atualmente praticado no Brasil, di-
tado pela globalizagdo, depende muito da competitividade
dos nossos produtos e da atratividade da inversado de capi-
tais na economia brasileira, fatores esses que sdo onerados
por um complexo conjunto de fatores institucionais e econd-
micos, que compdem o chamado "custo Brasil".

Esses focos de ineficiéncia, que oneram sobremaneira
nossas exportagdes, tém origens as mais diversas. Os impos-
tos, de maneira geral, sd3o considerados elevados, como por
exemplo o Imposto de Circulagdo de Mercadorias e Servigos
(ICMS), cuja incidéncia em cascata agrava O setor produtivo
como um todo. Depois vém as contribuigdes para o Programa
de Integracdo Social (PIS/PASEP) e a Contribuigao para O
Financiamento da Seguridade Social (COFINS), que incidem
sobre as aquisicdo de matérias-primas, produtos intermedia-
rios e material de embalagem.

Outros fatores que compdem o custo Brasil: custo do
financiamento do investimento produtivo, ocasionado por
elevadas taxas de juros; e os pregos na Aarea da infra-
estrutura, onde sobressaem os precos dos Servigos portuari-

0s.




Todos esses fatores de custos estdo sendo trabalhados
pelo Governo. Sdo inumeras as medidas tomadas na area tri-
butdria, por exemplo.

No que tange as deficiéncias da infra-estrutura, o ca-
minho seguido pelo Governo foi o da desestatizagdao, COrpo-
rificado pelos programas de privatizagdo, de concessdo de
servicos publicos e da flexibilizagdo dos monopdélios esta-
tais.

0 custo portudrio mais direto, responsabilizado pela
enorme defasagem de eficiéncia dos nossos portos em relacao
aos de outros paises, tem basicamente dols componentes: O
custo da operacdo portudria propriamente dito e as tarifas
portudrias. Quanto ao custo da operagao portudria, sua ade-
quacdo envolve toda a problematica tratada nos capitulos
anteriores, no que concerne a gestdo da mdo-de-obra, trei-
namento dos trabalhadores, multifuncionalidade do trabalho
portudrio, etc. No que se refere as tarifas portuarias,
constatamos que a estrutura tarifaria dos portos brasilei-
ros, que vigorava até bem pouco tempo, foi estabelecida em
1934; é composta de quatorze tabelas denominadas por letras
do alfabeto, de “A” até “N”, muito complicadas, com cente-
nas de taxas e diversas isengdes.

A Lei n.° 8.630/93, que promoveu alteragdes radicais
nas formas de operacgdo portuadria, determinou a definigdo de
um novo modelo tarifario para os portos nacionais. S0 que,

agora, o novo modelo tarifdrio ndo é mais ditado por norma

.....48_



central. E da competéncia das administragdes dos portos
adotar estruturas de tarifas adequadas aos respectivos sis-
temas operacionais, em substituigdo ao modelo tarifario an-
terior, devendo submeter & apreciagdo do CAP as novas es-
truturas tarifarias (art. 51 e seu pardgrafo unico).

"

Outras iniciativas governamentais, visando a redugao
dos custos portuadrios, dignas de nota, sao: a nova regula-
mentacdo dos servicos aduanelros em portos e instalacdes
portuarias, baixada em 1986, e a extingdo da cobrancga do
adicional de tarifa portuaria (ATP), que incidia com O per-
centual de 50% sobre as Tarifas de Operagdes Portuarias,
relativas a movimentacdo de mercadorias nos portos. A Leil

8.630/93 j& reduzira essa aliquota para 20%, e finalmente,

em 1986, o ATP foli extinto.
SECAO IT - AVALIACAO DOS CUSTOS PORTUARIOS

Muito se diz dos custos portuadrios brasileiros, sempre
com afirmativas peremptérias de serem os mais elevados do
mundo. O jornalista Carlos Tavares de Oliveira, especialis-
ta no assunto portuario, em diversos de seus artigos publi-
ca dados comparativos de custos entre alguns portos nacio-
nais e estrangeiros. Em marco de 1986, por exemplo, escre-
veu que o custo de movimentagdo de um contéiner em S5antos
chegava a custar R$ 329,00, enquanto em Buenos Aires nao
passava de R$ 85,00 (55:89). Alhures, citando pesquisa in-

ternacional, realizada no ambito da Unido Européia, e 1in-
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formacdes prestadas pela Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes (GEIPOT) e por outras fontes, O mesmo jorna-
lista informou ©0S PpPregos médios para movimentacgao de con-
réineres dos portos de Antuérpia (US$ 107), Bremen (US$
140), Roterdad (US$ 150) e Hamburgo (US$S 165), e os comparou
com os de Santos (R$ 410), Rio de Janeiro (R$ 362) e Recife
(R$ 330) (53:35).

0 grafico da figura n.° 8, publicado pela Confederagao
Nacional da Industria (CNI), mostra OS custos comparativos
de movimentacdo de contélneres em Santos e em alguns poOrtos

no exterior.

Fig. n.° 8 - Custo Total de
Movimentagéo de Contéineres
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Quando se fala em custo portudrio, certamente estdo se
considerando uma série de componentes que oneram a operagao
como um todo, que vdo desde que O navio aproxima-se do por-
to, até o seu retorno a via aquaviaria, compreendendo OS

custos de entrada e saida do navio (praticagem, taxa de
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atracacdo, rebocador, agenciamento, Taxa de Utilizacao de
Farbis e outros); os custos de manuseio da carga (esti-
va/desestiva, conferéncia e conserto de carga, arrumagao e
outros); e os custos portuarios em terra (taxas cobradas
pela autoridade portuaria pela utilizacdo da infra-
estrutura terrestre e maritima, equipamentos, Custos da
mio-de-obra de capatazia e outros).

Na falta de levantamentos estatisticos confiaveis, O
assunto tem sido debatido com base em afirmativas empiri-
cas, sem uma base de sustentacdo razoavel. Edson Ailton,
membro do CAP do Rio de Janeiro e do departamento de Estudo
do Sindicato dos Estivadores, afirma que nio &€ o custo da
mio-de-obra que inviabiliza 0sS nNOSSOS portos. Para ele a
mio-de-obra relativa ao trabalhador avulso é responsavel
por 1% ou 2% do custo portuario, e “"mesmo se OS maritimos e
os avulsos trabalhassem de graga, Outros custos inviabili-
zariam o servico” (43:12). Em contraposigdo, do lado empre-
sarial a percepgdo é outra. O jurista Paulo Brossard, em um
parecer elaborado para a empresa Wilson Sons S.A., condensa
numa expressdo o sentimento que norteia a convicgdo dos
nossos empresarios. Para Paulo Brossard, os privilégios dos
trabalhadores “fizeram a desgraga dos portos brasileiros,
em mais de meio século” (25:14).

Além da mio-de-obra, outros setores sdo alvo de pesa-
das acusacdes e até de disputas judiciais, em fungado de

pregos praticados, considerados muito elevados para uns, €
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irrelevantes para outros. E o caso dos custos de praticagem
e de rebocadores, que tém sido motivo de 1intensa querela
entre a Associacdo de Préaticos do Parana e o Sindicato das
Agéncias Maritimas de Paranagua (SINDAPAR). Estes acusam OS
primeiros de onerarem OS custos portuarios, quando impdem ©
aluguel de suas lanchas de praticagem, a um preco de até RS
2 mil por lancha, além de ganhos absurdos dos praticos, que
chegam a auferir R$ 55 mil mensais de salarios. Os praticos
defendem-se, dizendo que 0SS Custos de praticagem ndo fazem
parte dos custos portudrios, pois nao interferem no trans-
bordo e processamento de cargas. Para a Diretoria do Conse-
lho Nacional de Praticagem (CONAPRA), a praticagem esta re-
lacionada com o custo do frete maritimo ou com O custo do
afretamento por tempo determinado, chamado “time charter”,
nio tendo nenhuma relagdo com O custo portuario, pois inde-
pende do tipo de carga. (E:4) .

Dadas as dificuldades para se identificar o verdadeiro
peso de cada um desses componentes no custo portuario bra-
sileiro, o Ministério dos Transportes;, através do GEIPOT,
patrocinou um estudo sobre 0s PregosS praticados nos portos
nacionais, cujo relatério final permitirad uma anadlise Dbem
mais fundamentada da problemdtica dos custos portuarios. O
relatério do GEIPOT é composto de um total de quarenta e
seis tabelas, que permitem a visualizagao dos diversos com-

ponentes do custo portuario de Fortaleza, Recife, Suape,



salvador, Vitéria, Rio de Janeiro, Santos, Paranagud e Ri10
Grande.

As tabelas n.°® 40, 41 e 42 do referido estudo, anexa-
das a esta monografia (anexo “D”), permitem a visualizagao
dos percentuais de cada componente no custo portuario to-
tal, bem como a comparagao entre OS custos dos diversos
portos considerados no levantamento. Na tabela 4%}dé para
se verificar, por exemplo, que O custo da mdo-de-obra avul-
sa chega a quase quarenta € nove por cento do custo médio
por contéiner, no porto de Fortaleza, contra trinta e qua-
tro porcento no porto de Santos. Os pregos para movimenta-
cdo de contéineres, nos portos pesquisados, vdo de RS
156,86 por unidade, no porto de Recife, até R$ 384,86, em
Vitéria.

0 trabalho apresentado pelo GEIPOT foi uma etapa ini-
cial do processo de avaliagado dos custos portudrios brasi-
leiros, que continuard sendo atualizado, periodicamente, de
forma a permitir inclusive a avaliacdo dos resultados al-

cancados pela reforma portudria brasileira.



CAPITULO 4

CONCLUSOES

A modernizacdo portudria brasileira segue Seu CUIrSO. A
velocidade ndo é a esperada por muitos, mas estd superando
6bices de toda ordem, ultrapassando barreiras antes consi-
deradas intransponiveis.

As partes envolvidas, Qquase Sempre, tém 1interesses
conflitantes. Ndo tem sido facil concilid-los. Foram mais
de dois anos de discussdo do Projeto de Lei da reforma por-
tudria e outros dois perdidos com infindaveis discussdes,
dissidios e tentativas de greves de trabalhadores, logo de-
pois de promulgada a Lei dos Portos. Ai o Governo envolveu-
se na questdo, através do GEMPO, e j4 se foram trés anos de
muita dedicacdo, exaustivas reunides, intermediagdes nas
negociagdes, fiscalizacdes de trabalho portudrio, interpre-
tacdes e regulamentacgdes da Lei, enfim, um esforgo tremendo
para se alcangar a modernizagdao.

Os resultados estdo aparecendo aos poucosS. Os CAP e 0s
OGMO estdo se firmando, cada vez mais, COmO importantes or-
ganismos dos nossos portos. Através do didlogo com traba-
lhadores e operadores portuarios, O Governo pdde elaborar
as normas de seguranga e saude do trabalho. A DPC encontrou
o caminho para prosseguir o treinamento dos trabalhadores
portuarios, adequando-oO ao0S ditames da Lei dos Portos. O

problema do congestionamento dos portos estéd sendo, demo-
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craticamente, debatido na Comissao Nacional e nas comissdes
locais do PROHAGE, e o Ministério do Trabalho envolveu-se
na atividade de fiscalizacdo do trabalho portuario, reto-
mando a atividade que ficou 6rfa com a extingao das DTM.

No que tange & modernizagdo da gestdo da mdo-de-obra
portudria, ainda hd muito para se fazer, apesar de ser essa
a questdo que tem recebido a maior atengdo do GEMPO. Mas, O
que ha de positivo é a forma como estado sendo abordados o0s
problemas. As agdes sdo demoradas, mas Seus resultados se-
rio duradouros. Tudo & muito discutido; as decisOes sdo
quase sempre consensuais; os grandes focos de resisténcia a
implantacdo da Lei estdo sendo vencidos na instédncia judi-
cial. Tudo por meio dos instrumentos do aparelho democrati-
co do Estado.

Em termos de custos, os resultados ainda sdo timidos.
Comparados com os custos portuarios de outros paises, os
nossos ainda sdo considerados exorbitantes. Os portos bra-
sileiros tém sido apontados como um dos principails 6bices
2o crescimento do nosso comércio exterior, contribuindo com
um peso significativo na composigao daquilo que se conven-
cionou chamar “Custo Brasil”.

Existe até mesmo uma tendéncia de se querer imputar
aos custos portudrios, sendo toda, pelo menos a maior culpa
pelos desequilibrios de nossa balanca comercial. Como se
pesassem muito pouco as distorcgdes do sistema tributario, a

precariedade dos sistemas de saude e de educacgdo, os eleva-
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dos encargos impostos pela legislagdo trabalhista, o mau
estado da infra-estrutura de transportes terrestres, a de-
bilidade das telecomunicagdes e do sistema energetico, e
diversos outros fatores que oneram o sistema produtivo bra-
sileiro.

Exageros a parte, os custos portudrios tém sua culpa,
e é preciso prosseguir O seu diagnéstico, visando corrigir-
lhes as distorgoes.

A infra-estrutura portudria brasileira, em geral, é
deficiente e obsoleta. Os investimentos necessarios sdo de
grande monta, e s6 depois dessa transformacdo geral do sis-
tema portuario, com a adequagao das questdes da gestdo do
trabalho portuario, e com a concretizacdo do programa de
concessdes e arrendamentos, € que serd possivel, ao setor,
carrear OS recursos necessarios.

Felizmente, os processos de licitagdo estao se desen-
vnlvendc:_, e as privatizagdes se consumando, com resultados
ja4 palpaveis, Qque se expressam sobretudo no incremento da
venda de equipamentos portuarios, no reaparecimento da na-
vegagdo de cabotagem, na recuperacdo da infra-estrutura

portudria. Enfim, um futuro melhor para os nossos portos ja

pode ser vislumbrado.



ANEXO A

DEFINICOES ELUCIDATIVAS

CONCEITUACAO

TERMOS E
ABREVIATURAS

| Area do porto organiza- Area compreendida pelas instalagdes portuarias, quais sejam, ancoradou- |
do ros, docas, cais, pontes e piers de atracagdo € acostagem, terrenos, arma- |
| zéns, edificagdes e vias de circulagio interna, bem como pela infra-
| estrutura de prote¢do € acesso aquavidrio ao porto, tais como guias- |
correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evolugdo e dreas def
fundeio que devam ser mantidas pela Administragdo do Porto. (Art. 10 §
| 10 Lei 8.630/93). |

| Bloco Atividade de limpeza e conservagdo de embarcagOes mercantes € de seus |
| tanques, incluindo batimento de ferrugem, pintura, reparos de pequena|
| monta e servigos correlatos. (Art. 57 § 30 Lei 8.630/93).

| Conselho de Autoridade |Organismo instituido em cada porto organizado ou no ambito de cada con-

| Portuaria (CAP) cessdo. Corporifica toda a subdelegagdo que a Unido concede & comunida- |
| de local para decidir sobre os principais assuntos de interesse do porto. |

Suas atribui¢des encontram-se definidas no art. 30 da Lei 8.630/93. |
| Capatazia Atividade de movimentac¢do de mercadorias nas instalagdes de uso publico,

compreendendo o recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de
volumes para conferéncia aduaneira, manipulagdo, arrumagdo € entrega,
bem como o carregamento e descarga de embarcagdes, quando efetuados |
por aparelhamento portudrio. (Art. 57 § 30 Lei 8.630/93).

| Centros de Treinamento
| Profissional

Instituigdes que devem ser instituidas pelos CAP, destinadas a formagdo e
aperfeigoamento de pessoal para o desempenho de cargos e o exercicio de|
funcoes e ocupagdes peculiares s operagdes portudrias € suas atividades |
correlatas. (Art. 32 Lei 8.630/93).

CEPORT

Organizaglo de ensino portudrio instituida dentro da estrutura basica da|
extinta PORTOBRAS. Apés a extingo dessa Empresa, passou a subordi-
nacdo da Cia. Docas do Rio de Janeiro.

CETRE

Organizagdo de ensino portudrio organica da Cia. Docas de Sdo Paulo - |
CODESP.

Centro de Instrugio Al-

| mirante Braz de Aguiar
(CIABA)

Instituicdo de Ensino do Ensino Profissional Maritimo, sediada em Belém - |
PA.

Centro de Instrucio Al-

mirante Graca Aranha
| (CIAGA)

Instituicdo de Ensino do Ensino Profissional Maritimo, sediada no Rio de
Janeiro.




Conferéncia de Carga

Contagem de volumes, anotagdes de suas caracteristicas, procedéncia ou|
destino, verifica¢do do estado das mercadorias, assisténcia a pesagem, con-
feréncia do manifesto, e demais servigos correlatos, nas operagdes de car-
regamento ¢ descarga das embarcagdes. (Art. 57 § 30 Lei 8.630/93).

Conselho de Supervisio
do OGMO

Integrante do OGMO, este Conselho possui atribuigdes concernentes ﬁ
fiscalizagdio da atuagdo da diregdo do OGMO. Sua constitui¢do € compe- |
téncias estdo definidas no art. 24, § 1.° da Lei 8.630/93.

Conserto de Carga

Reparo e restauragdo das embalagens de mercadorias, nas operagdes de|
carregamento e descarga de embarcagoes, reembalagem, marcac¢do, remar- |
cacdo, carimbagem, etiquetagem, abertura de volumes para vistorias e
posterior recomposi¢do. (Art. 57 § 30 Lei 8.630/93). |

Capitanias dos Portos
(CP)

Organizagdes do Ministério da Marinha, subordinadas aos Distritos Navais,
que atuam nos principais portos do Pais, nas fungdes legais de competéncia
da Marinha na 4rea portudria. |

Diretoria de Portos e
Costas (DPC)

Diretoria de Portos e Costas - Orgdo do Ministério da Marinha, que dentre|
outras fungdes, gerencia o EPM e o FDEPM.

Ensino Profissional Ma-
ritimo (EPM)

Atividade de ensino e treinamento de maritimos e portudrios, sob a respon-
sabilidade do Ministério da Marinha, gerida pela DPC. Instituido pela Lei
n.° 7.573/86.

Estiva

Atividade de movimentagdo de mercadorias nos conveses ou nos poroes
das embarcagdes principais ou auxiliares, incluindo transbordo, arrumagao,
peagdo e dispeagdo, bem como o carregamento € a descarga das mesmas,
quando realizados com equipamentos de bordo. (Art. 57 § 30 Lei
8.630/93).

Fundo do Desenvolvi-
mento do Ensino Profis-
sional Maritimo
(FDEPM)

Fundo gerido pela DPC, que tem como fonte de receita um percentual de|
2.5% sobre as folhas de pagamento do setor portuario.

FENCCOVIB

Federagdo Nacional dos Conferentes e Consertadores de Carga e Descarga, |
Vigias Portuarios e Trabalhadores de Bloco.

FENOP

Federacdio Nacional dos Operadores Portudrios.

FNE

Federagdo Nacional dos Estivadores.

FNP

Federacdo Nacional dos Portudrios.

Instalagdo portuaria de
uso privado

Explorada por pessoa juridica de direito publico ou privado, dentro ou fora|
da drea do porto, utilizada na movimentagdo ¢ ou armazenagem de merca-
dorias destinadas ou provenientes de transporte aquavidrio. (Art. 10 § 10}
Lei 8.630/93).
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CONCEITUAGADO

Orgiio que deve ser instituido, pelos operadores portudrios, em cada porto
organizado, visando a gestdo da mao-de-obra para o trabalho portuario.
Suas competéncias sdo estabelecidas pelos artigos 18 € 19 da Lei 8.630/93.

Movimentagdo e armazenagem de mercadorias destinadas ou provenientes
de transporte aquavidrio, realizada no porto organizado, por operadores
portuarios. (Art. 10 § 10 Lei 8.630/93).

| Operador Portuario

Pessoa Juridica pré-qualificada para a execugdo de operagdes portudrias na
drea do porto organizado. (Art. 10 § 10 Lei 8.630/93).

{ Porto Organizado

Porto construido e aparelhado para atender as necessidades da navegagdo ¢
da movimentagdo e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado
pela Unido, cujo trafego e operagoes portudrias estejam sob 2 jurisdigdio de
uma autoridade portuéria. (Art. 10 § 10 Lei 8.630/93).

Denominagdo utilizada para designar uma equipe de trabalhadores avulsos
designados para uma faina basica. Sua composi¢do depende da natureza da
faina e, segundo a Lei 8.630/93 deve ser “objeto de negociagdo entre as
entidades representativas dos trabalhadores portuarios avulsos e dos opera-
dores portudrios”(Art. 29).

| Vigilincia de Embarca-
¢coes

Atividade de fiscalizagdo da entrada e saida de pessoas a bordo das embar-
cacdes atracadas ou fundeadas ao largo, bem como da movimentagdo de
mercadorias nos portalés, rampas, poroes, Conveses, plataformas e em ou-
tros locais da embarcagdo. (Art. 57 § 30 Lei 8.630/93).
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ANEXO B

OBSERVACOES SOBRE ALGUNS SISTEMAS PORTUARIOS MODERNIZADOS

Caracteristicas Fontes

e O porto ¢ de propriedade do Estado de Bremen, que mantém toda a infra- (1)
estrutura.

e A operagdio portudria é efetuada por empresas (cerca de 200). A principal
delas é a Bremen Lagerhaus-Gesellschaft (BLG), ¢ uma sociedade de econo-
mia mista, controlada pela cidade-estado, com 50,4% das ag0es.

e As empresas de operagdo portudria, tanto a BLG como as companhias
particulares, utilizam pessoal proprio para as operagoes de embarque e desem-
barque de carga.

e A Associacio das Empresas Privadas dos Portos e a BLG mantém um
quadro de mil trabalhadores avulsos para serem requisitados nas épocas de
grande movimentagdo.

ALEMANHA (BREMEN)

¢ O porto ¢ de propriedade da cidade-livre de Hamburgo, que se encarrega (1)
da infra-estrutura.

¢ A operagdo portudria estd totalmente privatizada.

e O setor privado contribuiu com cerca de US$ 100 milhdes para obras de
controle das 4guas e comportas, a fim de diminuir o efeito das marés do Rio
Elba. O Governo da cidade gastou outros US$ 200 milhdes nessas obras.

e Os terminais privativos sdo estabelecidos em dreas alugadas pelo governo
da cidade e operam independentemente, na base da concorréncia.

ALEMANHA
(HAMBURGO)

- - - . ot e it

(2)

Desregulamentagdo do sistema, em mai./1992.

L

e Sistema de saida voluntdria para redugdo do nimero de estivadores. 3)
e Privatizacio realizada, na sua fase principal, em 1994. (4)
¢ Programa de Modernizagdo Portuaria aprovado em out. 1996. Custo de

US$ 208 milhdes. Proposito: obras de recuperagdo da infra-estrutura dos prin-
cipais portos da Argentina.

e O Programa estd sendo executado pela Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables.

e Na Argentina, as reformas produziram para os cofres publicos uma eco-
nomia de US$ 156 milhdes anuais desde 1989, enquanto os custos de manu-
seio de carga foram reduzidos de US$ 400 para US$ 100 por contéiner.

ARGENTINA
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Caracteristicas

e O governo federal cuida dos problemas da navegagdo; da construgdo dos

(1)

possuem pessoal proprio, complementado por avulsos registrados junto a auto-
ridade portudria (Port Authority).

E canais e pontes; dos servigos sanitrios; da regulamentacdo dos transportes ¢
>~ | comunicacdes; da fiscalizagdo aduaneira; ¢ de financiamentos ao Setor.
‘w |e O porto ¢ da propriedade do municipio de Antuérpia, responsavel por toda
= | a infra-estrutura.
< i3 ; :
< |e Operagdo portudria totalmente exercida por empresas privadas (cerca de
< | quinhentas).
< |e Parte do cais, com guindastes, gruas e demais equipamentos, sdo mantidos
= publicos, para serem alugados a pequenas ¢ médias empresas, para 0s SCus
R |servigos de carga e descarga.
e A Autoridade Portuaria de Shangai (SPA) e a Hutchison Whampoa Ltd| (5)
(HWL) formaram uma companhia para operar todas as facilidades de contéine-
res do porto de Shangai por um periodo de 50 anos. Foi reportado nos jornais
técnicos que durante o primeiro ano de operagdo a nova “joint venture” operou
25% mais contéineres que nos 12 meses precedentes.
e A P&O est4 operando o terminal de contéineres de Zhangjiang-Win.
e A CMH. a P&O e o COSCO, numa “joint venture”, tém um contrato BOT
para o Terminal de Contéineres de Shekou.
< |e A China Nanshan Development Corporation estd desenvolvendo o porto
Z | de Chiwan sem nenhum suporte governamental.
= porte go en
U |e Um consorcio internacional assinou contrato para construir um porto na
ilha Hainan.
e O proposto desenvolvimento portudrio na ilha Daxia promete ser 0 maior
centro de facilidades para servir a industria maritima chinesa no proximo se-
culo.
e Os Yantian International Terminals foram adquiridos pela HWL.
e A Conauut e a P&O assinaram contrato para re-desenvolver uma segdo do
porto de Tianjin.
« |* A Port of Singapure Authority (PSA), entidade ligada ao Ministério das| (1)
% Comunicagdes, ¢ responsdvel pela operagio dos contéineres, que ¢ a mais
2. | rentavel das operagdes.
?E% e Em 1993 o governo decidiu abrir o complexo portudrio ao setor privado,
E vendendo agdes da parte controlada pelo estado.
~|® Os direitos de operagdo para os 27 maiores portos e instalagdes portudrias | (6)
E estdio sendo transferidos para a iniciativa privada.
~ |* Nove portos foram privatizados em 1995 e os restantes dezoito serdo at€ o
A | final de 1998.
< |e A propriedade do porto continua com o Governo.
# |e Operadores privados estdo sendo escolhidos através de concorréncia pu-
8 blica, também aberta a interesses estrangeiros.
e Os portos americanos (185 ao todo), pertencem aos estados. (6)
e Ao governo federal cabe a dragagem dos canais (que € executada pelo
< Exército).
= |e As opera¢des portudrias sdo processadas por empresas estivadoras, que
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Caracteristicas

Fontes

FILIPINAS

e O governo contratou o setor privado para operagdo do Terminal Internaci-
onal de Contéineres de Manila (MICT) em 1988.

¢ O empreendedor foi um consércio de duas empresas locais, E. Razon Inc.
e Andres Soriano Container Corporation, e a SeaLand Orient, grande empresa
de transportes maritimos dos EUA.

e O contrato foi formalizado e o novo consorcio (ICTSI) assumiu a respon-
sabilidade em 1988.

e O tempo de espera dos navios para operagdo foi reduzido em 60%.

e Por forga do contrato o consércio teve que investir em novos equipamen-
tos e outras facilidades para modernizar a operagdo portuéria, tendo gasto um
total de US$54 milhdes.

e O consorcio obrigou-se a garantir a0 Governo uma renda de US$550 mi-
Ihdes durante 25 anos do contrato de concessdo.

(3)

FRANC A

e Sob forte pressdo de importantes setores da economia, somente em jun./92
foi promulgada a lei que permite a abertura dos portos ao livre mercado.

e O quadro de 8.200 estivadores avulsos foi reduzido para 3.694. Além des-
ses trabalhadores existem outros seis mil permanentes, vinculados as empresas
portudrias.

(6)

HONG KONG

e A atuagdo do Estado no porto restringe-se ao trafego de navios, policia-
mento, saide e fiscalizagdo.

e Os servicos de seguranga dentro dos terminais privados sdo de responsabi-
lidade das proprias empresas concessionarias.

e No cais de carga geral existem 2.283 bergos de atracagdo, operados por
empresas privadas, com funciondrios proprios ou avulsos, contratados livre-
mente no mercado local de trabalho.

e 90% das operagdes com contéineres sdo controladas por trés empresas
privadas.

(6)

INDON: SIA

e A IBT (Indonesia Bulk Terminal) e o grupo New Hope venceram a licita-
¢do para operar o porto de maior magnitude do Sudeste Asiatico nas ilhas Pu-
lau Laut.

o Para o porto de Tanjung Priok o governo adjudicou o direito de desenvol-
ver o terminal ITI para contéineres & “holding” Humpuss Peticemas (HP), da
Indonésia, numa “joint venture” com a Pelabuhan II, que € autoridade portua-
ria responsavel pelo porto.

(3)

MAIA SIA

e Maldsia. A primeira fase do programa de privatizagdo para 0 porto de
Klang foi construida por volta de 1986, quando as operagdes de contéineres
foram atribuidas 2 KCT (Kelang Container Terminal).

e A KCT, a primeira operadora portuaria da Malasia foi formada de uma
“joint venture” entre a Port Klang Authorithy (49%) ¢ a Konnas Terminal
Klang (51%).

e 40% das agdes da KCT foram destinadas ao publico, num esquema de
lancamento em mercado de agdes

e Em 1992 a segunda fase do plano de privatizagdo do porto de Klang foi
iniciada. Os restantes 22 bergos, facilidades e servigos foram assumidos por
uma nova empresa, Kelang Port Management (KPM).

e O novo terminal de contéineres sob o controle da KPM compete com a
RCT,

(3)




Caracteristicas

Fontes

PERU

e O Presidente Fujimori decretou a privatizagdo dos servigos dos portos, no
final de 1990.

e Agentes e exportadores foram autorizados a criar empresas de estiva.

e Violentos choques ocorreram entre os empregados das firmas recém-
criadas e os trabalhadores sindicalizados.

e Trabalhadores sindicalizados organizaram cooperativas € suas proprias
companhias privadas para efetuar operagdes portudrias.

e Portos peruanos recuperaram cargas da Bolivia, que devido aos altos cus-
tos dos portos peruanos, antes da reforma, haviam migrado para o Chile.

(6)

POIO NIA

e A Companhia do Porto de Gdansk, autarquia federal, foi transformada na
empresa estatal Zarzad Portu Gdansk S.A. (ZPG), com 100% do capital de
propriedade do Governo, em 1991.

e A ZPG ¢ administradora portuéria do tipo “landlord™.

e Gdansk seguiu um cronograma muito rapido de privatizagdo. Todas as
entidades operadoras (cerca de 30 empresas) sdo do setor privado, sem ne-
nhuma participac¢do da ZPG.

e Guindastes ¢ outros equipamentos portudrios existentes nos terminais
foram transferidos as empresas operadoras, a base de “leasing”, com prazos
que variam de 5 a 25 anos.

(7)

ROTERDA (HOLANDA)

e O porto de Roterdd é municipal. O Rio Niewe ¢ controlado pelo Governo
Central..

e Para a cabotagem estdo disponiveis alguns cais publicos no centro da cida-
de.

e Toda a operagdo portudria ¢ efetuada por empresas privadas.

» As negociagdes sobre condigdes de trabalho e salario dos trabalhadores
portudrios sdo intermediadas por um organismo denominado Scheepvaart Ve-
reeniging Zuid - Associagdio de Embarque do Sul (SVZ).

e A SVZ é integrada por representantes das firmas operadoras portudrias,
dos armadores, agentes de navios, comissdrios de carga, estiva ¢ agentes de
expedigdo.

e A SVZ mantém uma escola de treinamento portuario, a Havenvakscholen,
sustentada pela Autoridade Portudria e pelas empresas privadas.

(6)

SRI LANKA

e Em 1995 o governo convidou o setor privado para desenvolver um novo
terminal de contéineres no porto de Galle e também expandir as instalagdes de
contéineres do porto de Colombo.

e Em agosto de 1995 o governo anunciou a adjudicag¢io do contrato do em-
preendimento em Galle para um consércio liderado pela Mot McDonnald, da
Australia.

)

TAILA NDIA

e FEm jan./91 foi fundada a Laen Chabang Commercial Port (LCP).
e Dos trés bercos para contéineres, administrados pela Laen Chabang Port
Authority (LCPA), dois foram arrendados a consércios privados para opera-
¢do.

e Um bergo foi para a Eastern Sea Laem Chabang Terminal Co. (ESCO),
uma “joint venture” cujas fun¢des operacionais e de marketing foram assumi-
das pelos parceiros japoneses Kamigumi Co. e Marubeni, respectivamente.

e A Tips Co., compreendendo o grupo Thailand’s Ngow Hock juntamente
com a NYK e Mitsui OSK, tornaram-se os operadores do outro terminal.

¢ Todas as operacdes tiveram inicio em jan./92.

(3)
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Caracteristicas Fontes

e Maersk Line da Dinamarca, uma das maiores empresas de transporte ma-| (3)
ritimo do mundo. investiu mais de $70 milhdes num novo terminal de contéi-

neres no Porto de Kaoshiung.

TAITWAN

e Tredia Investment. uma empresa de investimento de Singapura, a Mitsuie| (35)
a Mitsubishi asseguraram um contrato de US$950 milhdes para desenvolver 0
porto costeiro de Vung Tau, em cooperagdo com um grupo local chamado
[ntradex.

O governo vietnamita aprovou a “joint venture”. Espera-se que 0 projeto estara
completo por volta do ano 2000. O porto sera capaz de operar navios acima de
200.000 tons e tera refinaria de petroleo e facilidades de armazenagem.

VIETNAM
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ANEXO C

*

ARRENDAMENTOS REALIZADOS NOS PORTOS BRASILEIROS

PORTO SiTIO AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
M’ (PRAZO)
< Zona Priméria do Porto 3.028 60.000 t 04/10/94 R$1,5mil/més RS 6 milhdes CIMEX - Com. Imp. Exp.
e 0 Ltda.
E anos
% Zona Primaéria do Porto 26.947 - 01/07/93 R$43 8 mil/més RS 11 milhdes COPENE - Petroquimica
Nordeste
20 anos
Area Galpdo Mosqueiro-Soure  20.000 - 17/02/97 R$25mil/més RS 8 milhdes Govemno do Estado do Paré
e Armazéns 1,2 e 3. 25 (Convénio)
anos
g Armazém n.° 8-A 2.000 36.000 t 01/08/97 R$88mil/més RS2 milhdes TRANSNAYV Ltda.
p= 5 anos
E Armazém n.° 9-A 8.797 9.000 TEU 01/08/97 RS 10,8 mil /més RS 3 milhdes Consulmar Ag. Marftima
@ s Ltda.
anos
Parte do Armazém n.” 4-A 1.000 18.000 t 01/09/97 R$ 2 mil / més RS 50 mil Moinho Cruzeiro do Sul
S/A
5 anos

# — = —

— e e ——————————— 1= — —

Dados do Departamento de Portos da Secretaria de Transportes Aquaviarios, atua-

lizados até 31/03/98, complementados por informacdes obtidas mediante noticias
publicadas na revista Portos e Navios, no periodo de janeiro a junho/98.
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PORTO SiTIO AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
M* (PRAZO)
M e M
-y Pavimento superior do Arma- 2.400 - 01/06/97  RS$ 8 mil / més R$ 500 mil Autoridades federais, ope-
= zémn.’9 3 radores e usuarios
E anos
= Pisos inferiores dos armazéns 9 4.800 150.000 t 01/01/97  R$ 7,2 mil / més R$ 1 milhdo Diversas empresas do seg-
z e 10 mento de navegago interi-
3 anos o
- Terminal de Alcool (Area de 10.000 240.000 t 13/12/93  R$ 4 mil / més RS 3 milhdes TECAB — Term. Arm.
B Exj ) 20 anos Cabedelo
E Terminal de Milho 2.817 95.000 t 31/12/97 R$ 3.1 mil / més RS 1,5 milhdo Refinacdes de Milho Brasil
(=] Ltda.
= 15 anos
E Terminal de Oleos Vegetais 1.320 6.000 t 28/08/95 RS 1 mil / més RS 200 mil COVEBRAS — Cia. Oleos
(Area de Expansiio) s Vegetais do Brasil
anos
Armazém Al 6.000 240.000 t 23/06/97 R$200mil /més R$ 1 milhdo J. Macedo Alimentos S/A
10 anos
=) Armazém A2 6.000 240.000 t 01/04/98 RS 20 mil / més RS 2 milhdes TERGRAN
< 30 anos
S Lote 1 Patio B2 1.800 180.000 t 20/02/95 R$ 3,7mil / més RS 2 milhdes M. Dias Branco S/A
E 20 anos
§ Lote 2 Pétio B2 1.800 180.000 t 17/01/97 R$33mil/més RS2 milhes M. Dias Branco S/A
25 anos
Retrodrea Cais Pesqueiro 9.500 100.000 t 18/06/97 R$ 10,8 mil /més RS 15 milhdes D. Francisco Alimentos
25 anos
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PORTO siTio AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
M’ (PRAZO)
Area de Instalagdes Industriais  29.138 450.000 t 01/04/97 R$29mil/més RS 60 milhdes CEVAL Alimentos S/A
25 anos
g Area de Instalagdes Industriais ~ 19.322 90.000 t 01/03/95 R$84mil/més RS 6,5 milhdes Granel Quimica Ltda.
5 10 anos
g Terminal de Granéis Sélidos 5.600 4.500.000 t 01/03/94 R$200mil /més RS 50 milhdes CVRD — Cia Vale do Rio
- TGS/B-105 Doce
8 anos
Terminal de Uso Multiplo 4.000 2.000.000 t 01/04/95 R$ 450 mil/més RS 14,4 milhdes PETROBRAS S/A
TUM/B-104
7 anos
Terminal Agucareiro B-204 61.018 935.000 t 27/09/94 RS 983 mil /més RS 1,124 milhio EMPAT — Emp. Alag.
s P Terminais
E j 5 anos
g ~  Terreno de Retaguarda 60.432 500.000 t 01/06/94 R$322mil /més RS 1,124 milhdo EMPAT — Emp. Alag.
Terminais
10 anos
Base do Terminal de Inflamé-  15.000 36.000 t 12/06/97 R$17.7mil/més RS 5 milhdes Dist. Equatorial de Petréleo
-~ Velis Ltda.
&
é 10 anos
o
o - g Terminal de Contéineres / Cais  35.000 3.200 TEU 01/06/95 - 1.5 milhdo CEJEN
2 > de Navegantes

e e — ——




.

PORTO SITIO AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
m? (PRAZO)
Area para implantag#io de ter- - - Abr/1997 R$ 8 mil mensais Nio divulgado. Paranagud Terminais de
minal especializado 10 + R$ 1,51 por Produtos Florestais LTDA.
renuml tonelada movi-
" mentada.
Armazém 3B (Bergo 203) 4.400 76.000 t 06/03/97 R$ 9,40 mil men- RS 10 mil Paranagud Terminais de
- sais + R$ 1,50 por Produtos Florestais LTDA.
& t0 anoa, tonelada movi-
= renovavel.
o mentada.
Z  Armazém 4B (Bergo 203) 2.000 72.000 t 24/01/96 R$92mil /més RS 550 mil Inpacel — Industria de Papel
(=) 16 aria ARAPOTI S/A
E Armazém 6A e 6B 72.000 150.000 t 25/04/95 R$ 13,4 mil /més R$ 30 milhdes Terminais Portuarios da
= o Ponta do Félix S/A
2
Armazéns 2 e 3 (Bergo 202) 9.200 100.000 t 31/12/94  R$ 15,4 mil / més . Klabin Fabricador de Papel
g e Celulose S/A
5 anos
- Bergo 203 1.900 304.000 t 31/07/97 R$46mil/més RS 10 milhdes Rocha S/A
15 anos
Porto de Antonina — Bergo 90.101 1.000.000 t 07/12/94 RS 71 mil / més RS | milhio consércio Re-
tnico dram/Transbrasa
8 anos
Porto de Antonina — Ponta do 72.000 150.000 t 25/04/95 R$ 13,4 mil /més RS 30 milhdes Terminais Portudrios da
Félix - Ponta do Félix S/A

= ——




ARRENDATARIO

RECIFE

(PE)

e ————

10 anos

PORTO SiTIO AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
M> (PRAZO)

Retaguarda do TEVECON 120.000 105.000 veic. 12/02/98 RS 148 mil men-  R$ 50 mil Volkswagen do Brasil Ltda.

(Bergos 212 e 213) I i sais.
~ Silo p/ 56.000 t junto ao Corre-  16.280 800.000 t 05/01/94 R$ 7.9 milmen-  R$ 10 milhdes V. Morel S/A
i‘, dor (Bergos 209, 210 e 211) - sais.
Z  Silop/ 60.000 t junto a0 Corre- 16280 730.000 t 11/04/94 RS 13,9mil/més RS 10 milhes Intermodal Slaviero S/A
(=} dor (Bergos 209, 210 e 211)
2 15 anos
= Terminal de Fertilizantes 84.525 700.000 t 01/04/98 RS 76 mil mensais. RS 30 milhdes Fospar S/A
"= TEFER | 5
& 5 anos
= Terminal de Veiculos e Contéi- 300.000 140.000 TEU 13/04/1998 RS 238 mil /més RS 40 milhdes consdrcio Re-
; gﬂm (Tevecon) Bergos 212 ¢ 24.000 Veiculos 96 ik dram/Transbrasa
=

Vila da Madeira (Retro Area) 32.662 15.000 TEU 26/06/95 . R$ 1.2 milhdes Dep6sito Franco Paraguayo

Indetermina-
do
Armazém A-18 6.000 80.000 t 30/09/97 R$13,2mil/més RS 400 mil AGEMAR - Transp. E

Emp. Ltda.
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PORTO SiTIO AREA MOVIMENTACAO INiCIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
\% (PRAZO)
. - I — e ————— W RO
Pier Maud ¢ AZ 1 ao AZ 4 Cais 51.542 - 06/11/97 R$ 85 mil / mes RS 176 milhdes Pier Maua S/A
da Gamboa
45 anos
Terminal de Contéineres 150.000 150.000 TEU 11/03/98 R$365mil /més RS 42 milhdes LIBRA — Terminais Rio
(TECON-I) — Cais do Caju 25 S/A.
anos,
renovaveis
por igual
@ periodo.
o) Terminal de Contéineres 150.000 150.000 TEU 11/03/98 R$365mil /més  R$ 42 milhdes LIBRA — Terminais Rio
= (TECON-II) — Cais do Caju - S/A.
anos,
% renovaveis
. por igual
E periodo.
5 Terminal de Produtos Siderir-  36.000 500.000 t 18/08/97 R$84mil/més RS 10 milhdes Triunfo Operadora Portus-
gicos AZ 30 e Pétios Cais da e ria Ltda.
Gamboa
Terminal de Produtos Siderar-  19.000 500.000 t 18/08/97  R$ 74 mil / més R$ 2 milhdes Triunfo Operadora Portua-
gicos AZ 7,8 e Pétios 7/8 e 8/9 5 ria Ltda.
Cais da Gamboa ——
Terminal de Cimento e Pétio 8.320 100.000 t 27/11/97 RS 5.574 mensais RS 6 milhdes Tamusi, Importagfo, Ex-
AZ 22 Cais S#o Cristoviio e + R$ 0,60 por portagdio e Comércio
: tonelada movi- LTDA.
renovaveis St
por igual
odo

U i e L I~ e e
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ARRENDATARIO

PORTO SITIO AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
M? (PRAZO)
e — e -
Pier Petroleiro Superporto 229.526 1.100.000 t 01/01/97 R$48,5mil /més R$ 540 mil PETROBRAS
15 anos

Terminal de Contéineres 03/02/199725 R$ 151,1 milhdes R$ 50 milhdes, em 25 Conséreio Wilson Sons /
) anos anos, sendo R$ 20 Sergeng Civilsan e Banco
@ milhdes nos préximos Fator
(= 2 anos
g Terminal de Contéineres — 667.160 60.000 TEU 01/03/97 R$ 166,4 mil / més R$ 80 milhdes TECON Rio Grande S/A

TECON
T 25 anos
-
~ Terminal de Trigo e Soja - 500.000 1.250.000 t 01/04/97 R$61,9mil/més RS 3 milhdes TERGRASA S/A Terminal

TTS Graneleiro

15 anos
Terminal de Trigo e Soja (TTS) Abr/199715 US$ 50 milhdes + RS 5 milhdes Terminais Graneleiros S.A..
anos 13,05% do valor
da tarifa oficial
= O é Terminal de Produtos Florestais 48.000 300.000 t 15/11/96 R$109,8 mil / més RS 30 milhdes CEJEN —Cargo Transp.
A= ¥
v = »n B-301 48.000 TEU T SFS S/A
=
% . Zona Secundaria do Porto 2.239 54.000 t 12/12/95 RS 6,9 mil / més R$ 150 mil Mineragéo Corcovado
- Nordeste Ltda.

E e 10 anos
7!




PORTO SiTIO AREA MOVIMENTACAO INiCIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
M? (PRAZO)

.

E o Area de Terra Nua na Zona 49.432 12.000 t 01/03/97 R$Smil/més RS S milhdes Distribuidora Equatorial de
e~ Portudria (Movimentagdio de 10 Produtos de Petréleo Ltda.
% combustiveis liquidos) o

%)

ALAMOA 3.860 46.320t 10 anos RS 3,9 mil / més R$ 2,479 milhdes Terminal Quimico de Aratu
S/A

Arm. 14, 15 e 4reas adjacentes  9.000 108.000 t 10 anos RS 9 mil / més RS 1,026 milhdo VOTORANTIM Celulose e

(Outeirinhos) Papel S/A

BULK Terminal Cais do Ar- 8.000 131.000 t 20 anos R$ 9.5 mil / més RS 10 milhdes RHAMO Com. Imp. Exp.

mazém 27 — Macuco Ltda.

== Conceigozinha 25.000 580.000 t 20 anos RS 32 mil / més RS 4,18 milhdes LOCALFRIO Arm. Ger.

E Frig.

& [lha Barnabé 20.000 240.000 20anos R$20mil/més RS 4 milhdes ARGEMIL - Ar. Ger. Mi-

E rambaia 1.tda.

7 Paqueta 1.713 - 10 anos R$ 7.8 mil /més RS 10 milhdes Santista de Alimentos S/A
Terminal de Contéineres 484.000 274.500 TEU 28/11/1997 RS 658.6 mil /més RS 100 milhdes, até o  Consorcio Santos Brasil.
(TECON 1) - PROAPS 21 (4.392.000 §) . ano 2000.

Terminal de Contéineres do 170.000 127.500 TEU 10 anos R$ 170 mil /més RS 70 milhOes DENVER Ind. Com. Ltda.
Yo (2.040.000 t)

Terminal de Granéis Vegetais 100.000 1.200.000 t 25 anos R$ 100 mil /més  R$ 10 milhdes FERRONORTE S/A Ferro-
ALAMOA vias Norte Brasil

== == = == — —==




PORTO SiTIO AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
M2 (PRAZO)
MMW— = - # = it
Terminal de Granéis Vegetais 39.600 644.490 t 10 anos R$ 22,6 mil / més RS 50 milhdes GARGILL Agricola S/A
de Conceigfiozinha
E Terminal de Granéis Vegetais 70.000 935.000t 20 anos R$ 44,4 mil /més  R$ 33,159 milhdes GARGILL Agricola S/A
o de Conceigozinha
=
Terminal de Granéis Vegetais 50.000 770.000 t 20 anos R$ 57.1 mil /més RS 15 milhSes Cia. Tubardio de Armazéns
% Ponta da Praia Gerais
& Arm. 39 e XL 111
Terminal Turistico de Passagei- 27.500  100.000 Passageiros 20anos  R$90,2mil/més RS 13,5 milhdes CONSORCIOO CONCAIS
ros
Terminal Multimodal de Coroa - - Mai/98 Aluguel de R$ 200 RS 70 milhdes Consércio liderado pelo
Grande (TMC) 00 s mil/més + partici- Grupo Lachmann
pagéo no fatura-
@ mento.
5
— Terminal de Carvéo, com 3 700.000 3.500.000 t 10/07/97 RS 37 milhdes + R$ 15 milhdes Companhia Sidertrgica
> bergos atracagio e patio de i taxa anual de R$ Nacional (CSN)
ud estocagem anos 750 mil + R$ 0,40
por tonelada mo-
vimentada
Terminal de Minério de Ferro,  700.000 6.000.000 t 19/12/96 R$ 242 mil/més RS 86 milhdes Consdreio Cia. Portuéria
Grilos e Prod. Siderirgicos N Baia de Sepetiba.




PORTO SiTIO AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
M’ (PRAZO)
Area interna na Zona Portudria  30.622 - 01/11/94 R$ 14mil/mé RS 4,2 milhdes PANDENOR - Exp. E Imp.
L.tda.
. 25 anos
&  Terminal de Alcool 12.420 120.000 ¢ 17/06/96 RS Smil/més RS 3,9 milhdes Usina Trapiche S/A
g 25 anos
= Terminal de Gés 24.000 40.000 t 76/01/98 R$ 11,3 mil/més R$ 5,5 milhdes Bahiana Dist. Gas Ltda.
(ULTRAGAS)
15 anos
Terminal de Gés 30.000 30.000 t 03/02/98 R$ 14,1 mil/més R$ 7,7 milhdes MINASGAS S/A Dist. Gas
Combust.
25 anos
2 Area n.° 4 do Projeto de zone-  10.000 10.000 t 23/08/94 R$1.5mil/més  RS$ 12 milhdes Soinco da Amazonia S/A
% amento do porto
z 25 anos
O 2  Arean’4do Projeto de zone-  14.765 15.000 t 30/12/97  R$ 3 mil/ més RS 8,5 milhdes Soinco da Amazdnia S/A
8 &  amento do porto (Ampliac#o) o sk
é Contrato operacional de uso 40.000 4.474.3791t 1994 R$ 750 mil / més R% 41 milhdes Albras / Alunorte
comum das dreas portuarias
25 anos
= Area Descoberta Cais Comer- 600 100 t estética 05/03/97 R$ 1 mil / més RS 500 mil BRASFLEX — Tubos Fle-
- cial xiveis Ltda.
10 anos
a Cais de Capuaba B- 102.686 400.000 t 1998 R$ 29.998 milhdes RS 15 milhdes CVRD
E 203/204/205 PROARI 2 50.000 TEU 25 anos
60.000 'u'eicu_lns

— i e ————— -
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PORTO SITIO AREA MOVIMENTACAO INICIO/ VALOR PREVISAO DE ARRENDATARIO
ANUAL TERMINO INVESTIMENTO
|\ (PRAZO)
Cais de Paul B-206 PROARI3  30.860 300.000 t 1998 R$ 10,7 milhdes  R$ 2 milhdes em dois  Grupo Peii
25 anos e
g Retrodrea Cais Capuaba 7.000 200.000 t 03/11/94 RS$4.5mil/més  R$ 548 milhdes TECN — Griios Armaz. Vit.
l.tda.
E 20 anos
TGL S#io Torquato, com atra-  17.442 105.000 t 28/12/94 R$332mil/més RS 1 milhéio FRANNEL - Dist. Petroleo
cadouro e érea tancagem
5 anos
TGL S#o Torquato, com atra-  30.421 80.000 t 30/07/96  R$ 19,1 mil / més “ T.A. Dist. Petréleo
cadouro e drea tancagem o
R - e e T R e e e s . — £V SNOS - e ———— R ——
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ANEXO D

DEMONSTRATIVOS DE CUSTOS PORTUARIOS

TABELA 40 - CUSTOS DOS SERVICOS PORTUARIOS PARA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES - Ano 1997
Fonte: GEIPOT (Valores em R$ / contéiner)
Porto de | Porto do | Porto do | Porto de | Porto de Porto Porto de | Porto de Porto Porto Porto
Fortaleza | Recife Suape | Salvador | Vitoria do Rio Santos Santos de de Rio de Rio
ltens de Servigos de (Margem | (Tecon) |Paranagua| Grande | Grande
Janeiro | Direita) (Porto (Tecon)
Novo)
Manuseio da Carga 168,00 114,26 (*) 149,70 284 .16 214,19 138,46 119,79 274 96 156,68 240,76
Taxas Portuarias 41,82 42,60 ™) 82,91 100,70 148,55 143,91 158,35 103,44 180,12 122.76
Subtotal 209,82 156,86 | 330,00 (2) 232,61 384,86 362,74 282,37 278,14 378,40 336,80 363,52
Entrada e salda (1) 72,25 35,63 78,95 43,92 90,61 85,69 50,84 56,17 62,45 81,37 69,84
Total 282,07 192,49 408,95 276,53 475,47 448,43 333,21 334,31 440,85 418,17 433,36

(1) Excluida a Tarifa de Utilizag&o de Fartis (TUF).

(2) Despesas globais com a movimentagao de contéiner no terminal
(*) Esses itens foram fornecidos de forma agregada, portanto, estao

Nota.

Manuseio da Carga = estiva/desestiva + conferente
Taxas Portuarias = utilizagado da infra-estrutura mar

Entrada e Saida = praticagem + rebocador + taxa de atracagao + outras.

_D_l_

s + administragéo da estiva + arrumadores + outras.
itima + utilizac@o da infra-estrutura terrestre + equipamento

e a bordo (manuseio da carga e taxas portuarias).
incluidos no "subtotal”

s + mao-de-obra de terra + outras.



TABELA 41 - COMPOSICAO

DOS CUSTOS DOS SERVICOS PUBLICOS E PRIVADOS
PRECOS MEDIOS PARA CONTEINERES - 1997

Fonte: GEIPOT (Valores em R$ / contéiner)
Porto de | Porto do | Porto de | Porto de Porto Porto de | Porto de Porto Porto Porto

. Fortaleza Recife Salvador Vitoria do Rio Santos Santos de de Rio de Rio

Itens de Servigos de (Margem | (Tecon) |Paranag ua| Grande Grande

Janeiro Direita) (Porto (Tecon)

Novo)

Publicos 46,29 47,25 84,36 114,07 158,61 155,70 167,46 107,28 181,95 124,67
Taxas Portuarias 46,29 47,25 84,36 114,07 158,61 155,70 167,46 107,28 181,95 124 67
- Taxa de Atracagao 4 47 4,65 1,45 18,91 10,06 11,79 8,11 3,84 1,83 1,91
- Utilizagdo da Infra-Estrutura 35,45 30,32 48 42 35,80 133,62 82,20 115,65 103,44 89,34 104,38
- M&o-de-obra de Terra (1) (2) 29,80 64,90 (1) 45 91 26,69 (1) 68,72 16,77
- Qutros 6,37 12,28 4 69 (3) 14 93 15,80 15,01 (3) 22,06 1,61
Privados 235,78 145,24 192,17 361,40 289,82 177,51 166,85 333,57 236,22 308,69
Manuseio de Carga 168,00 114,26 149,70 284,16 214,19 138,46 118,79 274,96 156,68 240,76
- Mao-de-obra Avulsa 137,95 78,50 132,38 238,16 203,76 129,67 114,09 (4) 146,80 206,09
- Qutros 30,05 35,76 17,32 46,00 10,43 8,79 570 (4) 9,88 34,67
Entrada e Saida 67,78 30,98 42 .47 77,24 75,63 39,05 47.06 58,61 79,54 67,93
- Praticagem 21,21 8,30 8,33 19,75 18,12 12,34 14,21 27,35 30,22 28,26
- Rebocador 10,88 18,39 21,47 29 81 30,37 1137 21,15 25,68 44 98 32,60
- Outros 35,69 4 29 12,67 27.67 27.14 15,34 11,70 5,58 4 34 7.07
Total 282,07 192,49 276,53 475,47 448 43 333,21 334,31 440,85 418,17 433,36

(1) Suprida por m&o-de-obra avulsa,

(2) Nao integra a estrutura de custo de movimentagao do porto,

(3) Néao informado,

(4) “Lumpsum’- engloba vérias despesas com movimentagao a bordo,

Notas: -

rida nas Taxas PortuArias,

O item Utilizac8o da Infra-estrutura inclui as despesas com a utilizag@o das infra-estruturas maritima e terrestre,

Nao inclul a Tarifa de Utilizag8o de Fardis (TUF),

N&o inclui a pré-estivagem,
N&o inclui o Porto de Suape, em

face da cobrancga “Lumpsum®, que impossibilita o detalhamento por item de servigo,

A Taxa de Atracacgido, embora componente das despesas de entrada e saida dos navios, po

r ser prago publico, foi inse-



TABELA 42 - PARTICIPACAO RELATIVA DOS PREGO

s PUOBRLICOS E PRIVADOS

PRECOS MEDIOS PARA CONTEINERES - 1997

Fonte: GEIPOT (Em %)
Porto de | Portodo | Porto de | Porto de Porto Porto de | Porto de Porto Porto Porto

. Fortaleza Recife Salvador Vitéria do Rio Santos Santos de de Rio de Rio

Itens de Servigos de (Margem | (Tecon) |Paranagua Grande Grande

Janeiro Direita) (Porto (Tecon)

Novo)

Pablicos 16,41 24,55 30,51 23,99 35,37 46,73 50,09 24,33 43,51 28,77
Taxas Portuarias 16,41 24 .55 30,51 23,99 35,37 46,73 50,09 24 33 43,51 28,77
- Taxa de Atracacgao 1,58 242 0,52 2,81 2.24 3,54 2,73 0,87 0.44 0,44
- Utilizag#o da Infra-Estrutura 12,57 15,75 17,51 7.53 29 80 24 67 34 59 23,46 21,36 24 09
- M&o-de-obra de Terra (1) (2) 10,78 13,65 (1) 13,78 7.88 (1) 16,43 3,87
- Qutros 2,26 6,38 1.70 (3) 3,33 474 479 (3) 5,28 0,37
Privados 83,59 75,45 69,49 76,01 64,63 53,27 49,91 75,67 56,49 71,23
Manuseio de Carga 59,56 59,36 54,14 59,76 47,76 41,55 35,83 62,37 37,47 55,56
- M&o-de-obra Avulsa 48 91 40,78 47 87 50,09 45 44 38,92 34,13 (4) 35,11 47 56
- Outros 10,65 18,58 6,26 9,67 2,33 2,64 1,71 (4) 2,36 8,00
Entrada e Saida 24,03 16,09 15,36 16,25 16,87 11,72 14,08 13,29 19,02 15,68
- Praticagem 7,52 4 31 3,01 415 4,04 3,70 4 25 6,20 7.23 6,52
- Rebocador 3,86 9,55 776 6,27 6,77 3,41 6,33 5,83 10,76 7.52
- Outros 12,65 2,23 4,58 5,82 3,05 4 60 3,50 1,27 1,04 1,63
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

(5) Suprida por méo-de-obra avulsa,

(6) N&o integra a estrutura de custo de movimentagio do porto,

(7) Na&o informado,

(8) “Lumpsum’- engloba varias despesas com movimentagao a bordo,

Hotas: -

rida nas Taxas PortuArias,

O item Utilizagao da Infra-estrutura inclui as despesas com a utilizagéo das infra-estruturas maritima e terrestre,
Nao inclui a Tarifa de Utilizago de Fardis (TUF),

- N&o inclui a pré-estivagem,

Nao inclui o

de  Suape, em

face da

cobranga

A Taxa de Atracacioc, embora componente das despesas

*Lumpsum’,

de entrada e saida dos navios, por ser prego publico, foi inse-

que

impossibilita

o detalhamento

por

item de

Servico,



ANEXO E

RELACAO DAS ENTREVISTAS REALIZADAS

. ALMEIDA, Rogério H. de. Dificuldades e afligbes do tra-
balhador portuarilo. Entrevista concedida ao autor, no
dia 25 mai. 1998, no patio do Armazém 03 da Companhia
Docas do Rio de Janelro.

CASALES, Vicente Phaelante. Ano da consolidagdo. RiO de
Janeiro, 1998. Entrevista publicada em Portos € Navi-
os, Rio de Janeiro, p.26-27, jan.1998.

DIAS, José Ribamar M. Por onde passa a modernizagdo dos
portos? Rio de Janeiro, 1995. Entrevista concedida a
Sérgio Roberto Quelroz. Revista do Clube Naval, Rio de
Janeiro, Ano 106, n.° 297, p. 0-12; 3.9 trpim. 19390,

DIRETORIA DO CONSELHO NACIONAL DE PRATICAGEM (CONAPRA) .
Entrevista publicada na Revista do Clube Naval, Rio de
Janeiro, ano 108, n.° 306, p.25-28, 1997/98.

IBRAHIM, Eden Gonzalez. Modernizagdo portuaria. Mensagem
enviada por correilo eletrénico no dia 28 abr. 1998,
remetente egibra@ibm.net, pard arlindoj @rio.nutecnet
.com.Dbr.

INHARES, José. Fiscalizagdo Mével do Trabalho Portua-
rio. Entrevista concedida ao autor no dia 25 set.
1998, no Posto de Fiscalizacdo da DRT-RJ no porto do
Rio de Janelro.

PASTORE, José. E hora de acordar. 330 Paulo, 1998. En-
trevista concedida a Eliana Simonetti. Veija, Sdo Pau-
lo, edigdo 1551, ano 51 ne 24, P.AI-13Is 17 jun. 1998.
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