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SINOPSE

Em 1988, os portos brasileiros movimentaram
355 milhées de toneladas. A participacao
relativa do comércio internacional neste
movimento total foi de 63%, os quais por sua
vez corresponderam a 95% das exportacdes mais
importacgdes.

A regulamentagdo badsica dos portos brasileiros
foi publicada em 1934 e complementada em 1954
e 1956. Em 1975, os portos publicos até entao
adninistrados pelos estados ou por empresas
estaduais ou privadas concessionarias, sob a
autoridade regulamentar do Departamento
Nacional dos Portos e Vias Navegaveis (DNPVN),
passaram aoc contreole centralizadeo de uma
empresa puiblica holding, a Portobras, que foi
dissolvida em 1990 e sucedida pelo
Departamento Nacional de Transporte Aquaviario
(DNTA) .

Até a eventual publicagidoc de uma nova

legislacao, atualmente em discusséo no
Ccongresso Nacional, as principais
caracteristicas do sistema sdo: o controle
centralizado das tarifas portuarias; o

monopdlio dos sindicatos scobre o fornecimento
de mao-de-obra avulsa para a movimentacdo de
mercadorias, em particular dentro dos navios:
a proibigdo para os terminais privativos
movimentarem mercadorias de terceiros (em 1988
eles movimentaram 76% da carga que transitou
pelos portos brasileiros).

As conseqiéncias desta regulamentacdoc sdo o

baixo nivel de especializacio e de
produtividade dos portos publicos, assim como
os seus altos custos de operagao, em
particular no que diz respeito a estiva e aos
custos de oportunidade relativos a

imobilizagado de navios e equipamentos.

Os principais aspectos da reforma, na sua
formulagdo mais atualizada de redacdo do
projeto de lei n® 8~E aprovado na Camara dos




Deputados e atualmente em estudo no Senado,
sdo: a) descentralizacdoc com criagdoc de
Autoridades Portudarias nos Conselhos, nos
guais serdo representadas todas as partes
interessadas; b) possibilidade de transferir
os portos publicos a entidades privadas: c¢)
opcdao para os terminais privativos operarem
cargas de terceiros; d) privatizagdo da
operagdo portuaria; e) criacao, em todos os
portos, de orgdos de gestdo de mao-de~cbra
portuaria, acabando com as atividades de
empresa monopolista de trabalho temporario
desenvolvidas pelos sindicatos de trabalha-
dores portuarios avulsos, no fornecimento de
mido-de-cbra para a estiva; e £) autonomia
tarifaria das Autoridades Portudrias.

As principais conseqiiéncias esperadas s&o uma
redugcdo dos custos de estiva e uma melhor
coordenacgdo das operagdes portuarias com os
conseqiuentes ganhos de produtividade, ainda
incentivada pela concorréncia interportos, que
deveria também levar & melhoria da qualidade
dos servigos ou a redugao de tarifas e a novos
investimentos privados, com ampla especia-
lizacdo e redistribuicado dos mercados entre as
instalac¢des portuarias.




1. ORGANIZAGAO ATUAL, BASE LEGAL E IMPORTANCIA
ECONOMICA DO SUBSETOR PORTUARIOC

1.1. A organizacgdo do Subsetor Portuidrio
1.1.1. A Portobras (1975/90)

Em 12 de abril de 1990 foli promulgada a Lei n® 8.029,
que autorizava o governo a dissolver a Portobras, até
entdo o© orgdo central do sistema portuario e
hidroviario nacional, abrangendo e controlando uma gama
extremamente variada de instituigdes, divididas em
outros grandes grupos: a) o Sistema Portobras; b) as
empresas concessionarias de portos; e ¢) os terminais
de uso privativo.

A Portobras era uma empresa publica (100% do seu
capital pertencia a Unido) vinculada ao Ministério dos
Transportes. Sua criagado foi autorizada pela Lei n»®
6.222, de 10 de Jjulho de 1975, com a finalidade de
realizar atividades relacionadas com a construcao,
administracdo e exploragcdoc dos portos e das vias
navegaveis interiores, exercendo a supervisdo, a
orientagdo, o controle e a fiscalizagdo sobre tais
atividades (Art. 3¢ da Lei n® 6.222/75).

A empresa sucedeu o Departamento Nacional de Portos e
Vias Navegaveis (DNPVN), autarquia federal que ateé
entdo era o orgdo regulamentador das atividades
portuarias e de navegagdo fluvial, extinto na mesma
ocasido (Art. 2¢ da Lei n® 6.222/75), entrando em
funcionamento no dia 29 de dezembro de 1975, data de
publicacdo, no Diario Oficial, de sua Assembléia de
Constituicgao.

O Sistema era composto pela Portobras (empresa holding,
com sede em Brasilia) e pelas empresas Docas,
sociedades de economia mista por ela controladas e que
detinham geralmente acima de 95% do capital votante.

A Portobras, propriamente dita, agrupava uma série
bastante diferenciada de drgaos, exercendo a
administracdo de muitos deles:

a) orgdos da Administragdo Central, os gquais, além de
administracéao, finangas e recursos humanos,
desenvolviam atividades diversas, tais Como
planejamento, pesquisa - com o Instituto Nacional de
Pesquisas Hidroviarias (INPH) -, operacdes de dragagem,
opera¢des portuarias e engenharia portuaria e de vias
navegaveis;

b) administracéao direta dos portos de Manaus
(Amazonas), Cabedelo (Paraiba), Recife (Pernambuco),




Maceié (Alagoas), Aracaju (Sergipe), Itajai e Laguna

(santa Catarina), Porto Velho (Rondbénia, no rio
Madeira) e Pirapora (Minas Gerais, no rio Sao
Francisco), os quais novimentaram perto de 19 milhdes

de toneladas em 1988, ou seja, 5% do total movimentado
pelo Sistema (355 milhdes de toneladas);

c) administrac¢do de hidrovias, em carater transitdério,
sequndo a lei, mas nunca transferida a uma entidade
semelhante a Portobréds, para as vias navegaveis; e

d) inspetorias fiscais e comissdoes de fiscalizagao de
obras, com a finalidade de fiscalizar as administracgdes
dos portos transferidos a estados ou a empresas
privadas e grandes obras portuarias ou hidroviarias.

Esta grande diversidade de atribuigdes da Portobras
implicava uma extraordinaria complexidade
administrativa. As Companhias Docas controladas
formavam a outra vertente do sistema e administravan,
por sua parte, um ou VArios portos de um mesmo estado:

. Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ), com os
portos de Rio de Janeiro, Niterdéi, Angra dos Reis,
Forno e Sepetiba;

. Companhia Docas do Estado da Bahia (Codeba), com os
portos de Salvador, Ilhéus e Aratu;

. Companhia Docas do Ceara (CDC), com o© porto de
Fortaleza;

Companhia Docas do Estado de S&o Paulo (Codesp), com
o porto de Santos;

Companhia Docas do Para (CDP), com os portos de
Obidos, Belém, Vila do Conde, Macapda e Santareém;

Companhia Docas do Maranhdo (Codomar), com o porto de
Itaqui;

Companhia Docas do Rio Grande do Norte (Codern), com
o terminal salineiro de Areia Branca e o porto de
Natal; e

. Companhia Docas do Espirito Santo (Codesa), com os
portos de Vitdéria e Barra do Riacho.

Fora do Sistema Portobras, embora fiscalizados pela
holding, estavam os portos sob o regime de concesséo
estadual ou privada. S54oc eles:

-~ Autarguias Estaduais, com os portos de S&o Sebastido
(Governo de S&o Paulo), Paranagua e Antonina (Governo




do Paranda), Sao Francisco do Sul (Governo de Santa
Catarina) e Rio Grande, Pelotas e Porto Alegre (Governo
do Rio Grande do Sul):

~ Bociedade Privada: Companhia Docas de Imbituba
(Imbituba); e

- Terminais Privativos, cuja exploragdo é feita pela
empresa proprietdaria das instalag¢des, exclusivamente
para movimentagdo de carga prépria. Estes terminais
exXistem atualmente em grande numero, implantados dentro
ou fora dos portos publicos, e sdo, em muitos casos,
ligados a empresas estatais (CVRD, Petrobras, Cosipa,
ete.) e, em muitos outros, a grandes e madias
indistrias privadas (Dow Quimica, Cutrale, Cotrijui,
etc.). Em 1988, os terminais privativos movimentavan
80% da carga total que transitava pelo sistema
portuario brasileiro. Essencialmente, quanto aos
granéis solidos, predominava o minério de ferro para
exportagdo e, quanto aos granéis liquidos, predominava
0 petrodleo cru na importagéo.

1.1.2. A Organizag¢do Atual do Sistema Portuario

A partir do segundo trimestre de 1990 e apdés a extincgdo
da Portobras, o subsetor portuario comegou a ser
reestruturado numa perspectiva de descentralizacio.
Atualmente, subordinada ao Ministério dos Transportes,
existe uma Secretaria Nacional de Transportes (SNT), a
qual, por sua vez, estia subordinada ao Departamento
Nacional de Transporte Aguaviario (DNTA), gque retomou

as competéncias de regulamentacao, concessao,
permisséao, autorizacio, fiscalizacgao, coordenacao,
controle, estudos econdmicos e planejamento,

anteriormente atribuidas & Portobras. Também cabe ao
DNTA coordenar o desenvolvimento de projetos visando a
participagdo do setor privado na implantagdo, operacio
e exploragao de segmentos do setor aguaviario nacional
e de servigos auxiliares.

As atividades executivas de operacdo e administracéio
dos portos, hidrovias e eclusas, pesquisa, ensino
portuario, dragagem e outras correlatas, anteriormente
sob a administragdo direta da Portobras, estdo sendo
transferidas aos estados e Aas Companhias Docas,
sociedades de economia mista ex-subsidiarias da extinta
Portobras.

Com a extingdoc da empresa, suas atribuicdes e
competéncias foram transferidas ao DNTA, as Companhias
Docas ou aos estados, conforme detalhado a seguir:

- promover a execugdo da Politica Portuaria Nacional:
transferida aoc DNTA;




- administrar e operar diretamente portos, organizados
ou ndo, quando nao justificar a criagao de controlada:
transferida as Companhias Docas de economia mista ou
aos estados;

- fiscalizar a administracgédo dos portos sob regime de
concessdo e os terminais privativos: transferida ao

DNTA ;

- realizar a supervisao, a coordenagado e o controle das
empresas controladas, atuando como holding: desapareceu
esta funcao; o DNTA fiscaliza as Companhias Docas de
economia mista, como o faz para as demais
concessionarias estaduais e privadas;

- aprovar projetos de obras e instalagdes portuarias ou
qualquer obra gque interfira no regime hidraulico dos
portos (bacia de evolugdo e barra): transferida ao
DNTA ;

- formular a politica de estudo e planejamento
portudrio e das vias navegaveis e fiscalizar a politica
portuaria por parte das empresas do sistema:
transferida ao DNTA;

- realizar e executar obras de expansao dos portos,
estendendo sua agdoc a construgac de portos novos, de
defesa de costa, melhoramento de vias navegaveis,
construgéo, manutengao, melhoramento de co©obras de
transposigdo das vias navegaveis e dos portos fluviais:
transferida &s Companhias Docas de economia mista e aos
estados;

~ realizar diretamente servigos de dragagem dos portos:
transferida as Companhias Docas de economia mista ou
aos estados;

- gerar recursos financeiros para suprir as
necessidades de investimentos dos portos: o Adicional
de Tarifa Portuaria (ATP) passa a ser recolhido como
receita vinculada da Unido, e aplicado o produto da sua
arrecadagdo em programas aprovados pelo Ministério dos
Transportes, conforme proposigdc do DNTA e de acordo
com o Plano Portuaric Nacional (PPN), cabendo aoc DNTA a
gestéo dos recursos do ATP de acordo com o PPN; e

- desenvolver pesquisas hidroviarias e o ensino
portuario: transferida as Companhias Docas de economia
mista ou aos estados.

A tarifacdo portuaria e seu reajuste continuam
centralizados pela Unido, cabendo ao DNTA emitir as
novas tabelas tarifarias incorporando os percentuais de
reajustes autorizados pela Uniédo.




1.2. A Base Legal

1.2.1. Dos Decretos-Leis de 1934 a Dissolugdc da
Portobras

Na Constituigdo Federal de 1988, que da continuidade as
anteriores, podem ser destacados os seguintes artigos:

- Art. 20, que inclui no Patriménic da Uni&oc as &reas
onde sao construidos os portos nacionais;

- Art. 21, gque declara ser de competéncia da Unido
"explorar diretamente ou mediante autorizacao,
concessdo ou permissao... 0s portos maritimos, fluviais
ou lacustres"; e

- Art. 22, gque dispbe gque compete privativamente a
Unido legislar sobre o "regime dos portos",

No Brasil, o subsetor portudrio tem sua base legal num
conjunto de decretos de 1934. Os principais sao:

-~ Decreto n¢ 24.447, de 22/06/34, que define o espaco,
as instalagdes e as atribuigdes nos Portos Organizados,
cuja exploragdo se faz por intermédio de uma
Administragdo. Diferenciam-se, assim, das Instalacdes
Rudimentares, as quais sdo exploradas diretamente pela
Unido, os estados ou os municipios, com movimentacio
anual de mercadorias inferior a 150.000 t;

- Decreto n< 24.508, de 29/06/34, que relaciona e
define os servigos portuarios como sendo: a) utilizacédo
do porto; b) atracacdo; e¢) capatazias (servicos de
movimentagdo de mercadorias no cais, realizados por

pessoal da administragido do porto); d) armazenagen
interna; e) armazenagem externa; f) armazenagem em
armazens gerais; g) armazenagens especiais;

h) transporte; i) estiva de embarcagées (servicos de
movimentacao de mercadorias dentro dos navios,
realizados por ©pessoal avulso); J) suprimento do
aparelhamento portudario; k) reboques; 1) suprimento de
agua as embarcacgdes; e m) servicos acessdrios;

- Decreto n»e 24.511, de 29/06/34, que regqula a
utilizagdo das instalacdes portuarias; e

- Decreto n® 24.599, de 06/07/34, que autoriza a
concessio de obras de melhoramento dos portos e a
exploragdo do respectivo trafego ao setor privado.

A participagdc do setor privado na atividade portuaria
esta também amparada pelo Art. 26 do Decreto-Lei n@® 5,
de 04/04/66, gque cria o <conceito de "Terminal
Privativo", permitindo a "embarcadores ou terceiros...




construir ou explorar instalag¢des portuarias, desde que
a construgdo seja realizada sem ©6énus para o Poder
Piblico ou prejuizo para a seguranga nacional, e a
exploracdo se faga para uso proprio".

0 Paragrafo 1¢ assegura a administragdo portuaria a
percepcdo da tabela N sobre a movimentagido de
mercadorias fora do cals e pontes de acostagem.

0 Pardgrafo 2° assegura a administragdo portuaria a
percepcdao da tabela A sobre a utilizagdo do porto,
quando as instalagdes de uso privativo se situarem na
area sujeita & administrag¢do do porto.

0 Decreto-Lei n® 561, de 30/04/69, autoriza no
Paragrafo 52, remetendo ac Art. 26 do Decreto-Leli n®
5/66, a movimentacdo de <carga de terceiros em
embarcadouros e terminais de uso privativo, em caso de
congestionamento nas instalagdes dos portos
organizados.

O Art. 27 autoriza a administrac¢do portudria a locar ou
arrendar aos seus usudarios ou a outrem osg terrencs,

armazéns e outras instalacgédes portuarias, de
preferéncia a longo prazo, e aos gue se dispuserem a
investir, ressalvados os interesses da segurancga
nacional.

No gque diz respeito as novas técnicas de movimentacéao
de carga, em particular a conteinerizagdo, a Lel n®
6.288, de 11/12/75, revoga a legislagdo anterior e
dispbde sobre unitizacdo, movimentagido e transporte,
inclusive intermodal, de mercadorias em unidades de
carga. Posteriormente, o Decreto n?® 80.147, de
09/08/77, velio regulamentar esta Lei.

No que diz respeito aos recursos financeiros dos
portos, a Lei n® 3.421, de 10/07/58, definiu os
componentes de custos dos servigos e o0s encargos
financeiros atendiveis com a receita tarifaria dos
portos.

Para financiar os investimentos portuarios, a Lei n¢®
7.700, de 21/12/88, «c¢riou o Adicional de Tarifa
Portudria (ATP), que corresponde a 50% das tarifas
portuarias referentes & movimentacdo de mercadorias do
comércio externo.

De 1958 a 1981, a Taxa de Melhoramento dos Portos (TMP)
constituiu-se na principal fonte de recursos para




investimentos do sistema.!' Com o advento do Decreto-Lei
n* 1.754/79, a TMP foi desvinculada do sistema
portuario, passande a contribuir para o Fundo Nacional
de Desenvolvimento, na proporgdo de 50% em 1981 e
integralmente a partir de 1982.

No gque diz respeito a administragfo dos portos, o
Decreto n® 96.909, de 31/10/88, veio atribuir aos
Conselhos Especiais de Usuarios um papel mais relevante
no assessoramento e na consultoria das administracdes
dos portos organizados.

1.2.2. A Situagao Institucional Pés-Portobras

- A Lei n° 8.029, de 12/04/90, Art. 4%, dissolveu a
Portobras.

= O Decreto n® 99.244, de 10/05/90, Art. 224, III, cria
o Departamento ©Nacional de Transporte Aquaviario
(DNTA) , como orgdo da Secretaria Nacional de Transporte
(8NT) , dentro do Ministério da Infra-Estrutura
(Minfra), e fixa a sua competéncia.

~ O Decreto n*® 99.475, de 24/08/90, Art. 1¢, autoriza o
Minfra a descentralizar, por intermédio do DNTA, as

sociedades de economia mista, ex-subsididrias da
extinta Portobras, ou as unidades da Federacao,
mediante convénio, a administragdo dos portos,

hidrovias e eclusas que eram da administracio direta da
mesma. O Paragrafo Unico especifica que a autorizacao
abrange as atividades de pesquisas, hidrovias, ensino
portudrio, dragagem e outras correlatas a cargo da
Portobras.

- A Portaria n® 139, de 08/07/91, Secgdo III, fixa o
Regimento Interno do DNTA e detalha sua competéncia,
cuja estrutura comporta uma Coordenacdo de Portos.

~ A Medida Provisdria n® 302, de 10/04/92, Art. 62, IIa
e ITb, coloca na area de competéncia do Ministério dos
Transportes e Comunicacgédes, desmembrado do ex-—
Ministério da Infra-Estrutura, o transporte aquaviario
e os portos, via SNT e DNTA.

A situagdo atual do financiamento dos investimentos
portuarios é a sequinte:

- A Lei n° 8.032, de 12/04/90, que dissolveu a
Portobras, dispdée no seu Art. 28 que o Adicional de
Tarifa Portuaria (ATP) passa a ser recolhido como
receita vinculada da Unido e aplicado o produtoc de sua

'Cf. A taxa de melhoramento dos portos, Brasilia:
Portobras/MT, 1985, p. 6-7.




arrecadacao em programas aprovados no orgamento anual
para o Ministério da Infra-Estrutura. Ja o Art. 92,
Paragrafo 32, dispde: "O produto da arrecadacgido do ATP
passa a ser aplicado, a partir de 01/01/91, pelo BNDES,
de acordo com normas baixadas pelo Minfra e pelo
Ministério da Economia, Fazenda e Planejamento."

- O Decreto n® 99.244, de 10/05/90, Art. 227, II e IV,
da ao DNTA como competéncia:

"propor a destinagdo de recursos federais e a
concessao de financiamentos por parte de entidades
federais para aplicagdo em Planos, Programas e Projetos
Aquaviarios"; e

"Gerir os recursos provenientes do ATP, de acordo com
o Plano Portuario Nacional".

- A Portaria n® 139/91 - Regimento Internoc da SNT,
Secdo III do DNTA, Cap. III, Art.l12, IV, da competéncia
do DNTA: "Propor a aplicagdo do produto do ATP de
acordo com o Plano Portuario Nacional'.

1.2.3. A Legislagdc Trabalhista dos Portudrios e dos
Estivadores

1.2.3.1. Dos Portuirios

A legislacdo que diz respeito aos portudrios estd
contida, além dos decretos de 1934, essencialmente:

-~ Na Consolidagdo das Leis do Trabalho (CLT) de 1943 e
seguintes.

- Na Lei n® 4.860, de 26/11/65, dque dispde sobre o
regime de trabalho nos portos e designa a administracéo
do porto organizado como autoridade responsavel na
definigdo dos horarios de trabalho de cada porto,
validos para todas as categorias de servidores ou
empregados operando na area do porto. O Art. 2¢ desta
lei dispdée que "as demails autoridades que exercerem
atividades na area do porto... sejam elas Federal,
Estadual ou Municipal, excetuando o DNTA (herdeiro do
entdoc DNPVN), né&o poderdo tomar medidas que afetem a
realizagdo dos servigos portudrios". Ja o seu Art. 12,
Paragrafo 3¢, permite & administragcdoc do porto o
engajamentc de forga supletiva para a capatazia, sem
vinculo empregaticio, sob condicdo de demanda maior e
ocasional de servico no cais.

- Na Portaria MT 083, de 02/02/78, gque dispensou os
servicos de capatazia no transporte maritimc nacional
de cabotagem, pelo sistema Ro-Ro.




-~ Na Portaria MT 106, de 14/02/80, gque estende a
navegagao interior os beneficios concedidos ao sistema
Ro-Ro no transporte maritimo nacional ou doméstico de
cabotagem.

1.2.3.2. Dos Estivadores

A legislacdo gque diz respeito aos trabalhadores da
estiva, os gquais exercem atividades de carga e descarga
na embarcagac, encontra-se nos decretos de 1934, na
Consolidagdo das Leis do Trabalho (CLT) e no
Regulamento do Trabalho Maritime (RTM). Além destes:

-~ A Lei n® 4.858, de 26/11/65, dispde sobre tarifas e
salarios da médo-de-obra dos estivadores, trabalhadores
em estiva de minérios, conferentes, consertadores de
carga, vigias portuarios e demais trabalhadores
avulsos.

- O Art. 20 da Lei n® 4.860/65 revogou a Lei n*
3.165/57, gue dava redagac ao Art. 278 da CLT, tirando
das Delegacias do Trabalho Maritimo a autorizacdo legal
para fixar o horario de trabalho na estiva, o qual
fica, portanto, sob a responsabilidade da administracgédo
do porto.

- O Decreto n® 96.910, de 31/10/88, tinha transferido
da Sunamam para a Portobras a competéncia em matéria de
assuntos de estiva, conferéncia, conserto, vigias
portuarios e demais avulsos, em particular fixacdo de
remuneragao de servigos, Tabela I. Esta competéncia
esta hoje com o DNTA.

- O Regulamento do Trabalho Maritimo (RTM), Art. 50,
IV, coloca os estivadores entre o pessoal da Marinha
Mercante, constituindo o grupo que exerce atividades de
carga e descarga na embarcagéo.

A exclusividade do trabalho de estiva as categorias que
trabalham na faixa portuaria, sem vinculo empregaticio,
esta incluida nos seguintes textos legais:

- Os Arts. 255 e 257 da CLT definem o trabalho de
estiva, que "sé podera ser executade por operarios
estivadores ou por trabalhadores em estiva de minérios,
nos portos onde os houver especializados, de
preferéncia sindicalizados, devidamente matriculados na
Capitania dos Portos ou em suas Delegacias ou
Agéncias". Nao distingue entre portos publicos,
privados ou privativos e proibe o recursc a pessoal com
vinculo empregaticio ou tripulacdoc, excetc nos navios
graneleiros de produtos liquidos ou nos de produtos
solidos automatizados.




- A Lei n® 2.196, de 01/04/54, conferiu atuagdo
exclusiva aos estivadores, conferentes, vigias,
consertadores, arrumadores no cais e além do cais.

- A Lei n® 4.858/65 reforca esta orientacdo ao atribuir
competéncia a CMM-Sunamam (hoje DNTA) e ao Conselho
Superior do Trabalho Maritimo (CSTM) para fixar a mao-
de-~obra de estiva de embarcagdc, naoc influindo a
condigdo de porto privado ou publico, e regula que a
preferéncia de matricula as profissdes estivadoras deve
recailr no candidato que n&oc tenha emprego ou dque nao
exerca qualguer outra atividade remunerada.

0 monopdlio da escolha de trabalhadores da estiva aos
sindicatos das categorias esta contido nos segquintes
textos:

- A Lei n® 6.914, de 27/05/81, revogou o Art. 18 do
Decreto-Lei ne® 5/66 e dispde que os "trabalhadores
avulsos que exercem fungdes de diregdo e chefia nas
operagdes de <carga e descarga de navios seréo
distribuidos pelo rodizio do respectivo sindicato" e
ndo mais "de livre escolha da entidade estivadora",
excluidos os conferentes chefes e seus adjuntos, os
quais continuarao credenciados pelas entidades
estivadoras ou tomadoras de servigos.

- A Resolugdo n° 7.386, da Sunamam (DOU de 14/05/82),
para cumprimento da Lei n®* 6.914/81 dispde gque "as

funcdes de chefia de estiva, ressalvadas as de
conferente chefe e de conferente adjunto, seréo
preenchidas por trabalhadores avulsos, para tal

qualificados e habilitados, distribuidos pelc sistema
de rodizio efetuado pelo respectivo sindicato
profissional".

Observacdo: estes dois textos legais ndo deixam de
estar em contradicdo com o Art. 9° do Decreto-Lei n®
5/66, o qual proibe aos sindicatos "exercer atividades
gque ndo correspondem aos seus fins especificos, nem
assumir a qualidade de empregador em relagaoc aos seus
associados".

1.3. A Estrutura Organizacional Atual

1.3.1. Autarquia, Companhia Docas, Portos Piblicos e
Terminais Privativos

Como mostraram as Secges 1.1 e 1.2 deste trabalho, o
sistema portuario brasileiro comporta, do ponto de
vista institucional, do topo para a base:

- Uma autarquia, o Departamento Nacional de Transporte
Aquaviario (DNTA), gque integra, entre outros, uma
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Coordenacgéo Geral de Portos e representa a Unido e sua
responsabilidade fixada na Constituicdao Federal e tem
competéncia para regulamentar, autorizar, conceder,
fiscalizar e planejar.

- Companhias Docas, empresas de economia mista, das
gquais a Unido ¢é acicnista principal em proporcao
geralmente superior a 90% do capital. Em posigioc de
matriz, elas controlam um ou vadrios portos organizados
com suas respectivas administragbes portuarias e, as
vezes, uma ou varias "instala¢obes rudimentares",

Na situacdo transitdria atual, n&o ha necessariamente
coincidéncia geografica entre o estado onde esta
sediada uma Companhia Docas e todos os portos
controlados por ela. E assim, por exemplo, que a
Companhia Docas do Rio Grande do Norte (Codern) ficou
com © controle do porto de Recife em Pernambuco ou que
a Companhia Docas do Estade de Sdo Paulo (Codesp)
controla as administracdes dos portos de Estrela no Rio
Grande do Sul e de Itajal em Santa Catarina.

Estas Companhias Docas de economia mista s&o atualmente
em numero de oito, como ja& citado anteriormente, e
administram 50 portos organizados ou instalacgdes
rudimentares, maritimas ou fluviais.

- Administracdes portuarias, autarquias estaduais, por
concessao da Unido, em numerc de sete, sob controle dos
respectivos Departamentos Estaduais de Transporte e do
Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais (DEPRC),
no caso do Rio Grande do Sul. Esta situagdo é
especifica dos Estados de Sao Paulo, Parana, Santa
‘Catarina e Rio Grande do Sul.

- Uma administrag¢do portuaria privada, a da Companhia
Docas de Imbituba, no porto do mesmo none.

- Um terminal portudrio com situagdo sui generis:
Suape, ao sul de Recife, propriedade do Estado de
Pernambuco, mas que opera scb a administracéo do porto
de Recife, que, por sua vez, é controlado pela Codern,
como ja citado acima.

~ Terminais privativos, entre os quais se destacam o
conjunto dos terminais de granéis liquidos da
Petrobras, os de exportagdo de minério de ferro da MBR
e da CVRD, os de exportacgdo de produtos siderurgicos da
Cosipa, de sucos citricos e produtos vegetais da
Cutrale, de fertilizantes da Ultrafértil e de produtos
quimicos da Dow Quimica, estes ultimos implantados na
area do porto de Santos.

11



1.3.2. A Mao-de~Obra Portuaria

Em todos os portos organizados, os servigos de
capatazia, 1isto €, a movimentagdo de mercadorias en
terra, de e até o costado do navio, sdo prestados por
pessocal das respectivas administragdées dos portos ou
das empresas donas dos terminais privativos, com
vinculo empregaticio e sob o regime da CLT.

Os servicos de movimentacdo de mercadorias dentro dos
navios ou os servicos de estiva sdo prestados por
pesscal "avulso" que, por trabalharem a bordo, sdéo
considerados trabalhadores da Marinha Mercante (cf.
Subsecdo 1.2.3), registrados na Capitania dos Portos ou
em suas agéncias ou delegacias.

0s trabalhadores da estiva sdc divididos em wvarias
categorias especializadas: estivadores, trabalhadores
da estiva de carvao, conferentes, consertadores, vigias
portudrios, cada um com seu respectivo sindicato de
classe.

A mdo-de-obra estivadora tem exclusividade para os
servicos de movimentagdoc de mercadorias a bordo, sua
colocagdo ou retirada enguanto no navio, nos portos
publicos ou privados, sendo proibido o© recursc a
empresa especializada ou a trabalhadores com wvinculo
empregaticio.

A escolha dos trabalhadores avulsos para o servigo de
cada navio atracado é feita ~ a pedido dos respectivos
armadores ou de seus agentes locais (entidades
estivadoras) - pelos respectivos sindicatos, seguindo
um sistema de rodizio, com excegdo dos conferentes
chefes e de seus adjuntos (cf. Subsegdo 1.2.3).

0s trabalhadores avulsos recebem seus salarios, fixados
em tabela publicada pelo DNTA (Tabela I), diretamente
das entidades estivadoras gque reguisitaram os seus
servigos. O DNTA fixa também, em negociagdao com os
sindicatos de avulsos, o numero de trabalhadores
especializados necessarios para realizar cada tarefa
padrio: efetivos dos ternos (equipes de trabalho).

1.3.3. O0s Armadores e seus Agentes

Os armadores sdo as empresas gue operam oS navios, nao
necessariamente os seus proprietarios, e sao
representados, em cada porteo, por enmpresas adentes,
incumbidas de fazer a ligag¢ido com as administracgdes
portuarias, a Capitania dos Portos, a estiva, os donos
das mercadorias ou os seus representantes.
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As taxas pagas pelos armadores &s administracdes
portuarias no Brasil sdo contidas nas tabelas
tarifarias:

A - utilizagdo do porto: abrigo, acesso maritimo,
servigos administrativos, instalag¢des de apoio; e

B - atracacgao: cais (bergo), armazéns de primeira
linha, instalacées de agua, energia, telefone.

Cada tabela decompde-se em varias tarifas, segundo o
tamanho e o tipo do navio. Eventualmente, segundo as
circunsténcias, sdo as seguintes:

J - suprimento de aparelhamento portuarioc: usc de
empilhadeiras, guindastes, cabreas, etc.;

K - reboques: uso de rebocadores;

L - suprimento de A&agua: fornecimento de 4dgua as
embarcacgdes; e

M - servigos acessorios: outros eventuais néo
especificados.

1.3.4. A Base Retroportuaria

Os outreos usudarios dos portos sdc essencialmente os
donos das mercadorias que por eles transitam, ou os
seus representantes, exportadores, agentes,
transitarios, despachantes, transportadores especia-
lizados ou ndo em acondicionamento de carga (ova ou
desova de contéineres), e que geralmente sido baseados
fora do porto. Como representantes dos donos das
mercadorias, o exportador (por conta do seu comprador)
e o importador (por conta prépria) vao pagar pela
utilizagdo do porto brasileirc a administracde do
mesmo, cujas tabelas sao:

c

capatazias: mdo-de-obra e equipamento do porto;
D - armazenagem interna;

E - armazenagem externa;

F - armazenagem em armazéns gerais;

G - armazenagem especial: silos, frigorificos, tangues,
etc, ;

H - transporte: de mercadorias entre dois pontos dentro
do porto; e, eventualmente,
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J - suprimento de aparelhagem portuaria: uso de
empilhadeiras, guindastes, cabreas, caminhdes, vagbes,
locomotiva;

M - servicos acessdrios: néoc especificadeos (pesagen,
ova/desova de contéineres); e

N - movimentacdo de mercadorias fora do cais: em
terminais privativos.

Cada tabela decompde-se em varias tarifas: segundo os
tipos de cargas - granéis liquidos e sdélidos, carga
geral conteinerizada, peletizada ou avulsa; e segundo o
tipo de navegacdo - cabotagem ou longo curso.

1.4. Os Aspectos Econdmicos?
1.4.1. A Movimentagao de Carga

Nesta secdo procura-se caracterizar a evolugao da
atividade portuaria brasileira, através dos seus
principais agregados em valores absolutos e em termos
percentuais do PIB, a partir da deécada de 70.

1.4.1.1. A Navegacgdo de Longec Curso

Na movimentacdao de mercadorias para a havegacio de
longo curso, a participacido dos portos & quase absoluta
e estavel em torno de 98% para a importagdo e variando
entre 94 e 99% para a exportagdc. Outro fato notavel
foi o crescimento observado no periodo, propiciado
exclusivamente pelas exportagbes, a uma taxa média
anual de 5,5%.

Em termos do tipo de <carga e sentido (exporta-
cdo/importacao), deve~se destacar o crescimento da
carga geral (até 1985) e dos granéis sélidos na
exportacido. Mencdo especial €& devida aoc espetacular
crescimento dos contéineres. De fato, de um volume
insignificante de 57 mil TEU, em 1975, a movimentacdo
de contéineres ascendeu a marca de 697 mil TEU, em
1988, o que corresponde a uma taxa de crescimento anual
de 21%. Em rela¢do ao PIB, a razdo TEU/PIB evoluiu de

20s dados numéricos apresentados a seguir tiveram como
referéncia inicial os valores contidos nos
demonstrativos financeiros das controladas e
administracées diretas. Os dados de receita e despesas,
assim como as contas ativas e passivas das Companhias
Docas, foram transformados em valores constantes (USS
de 1985). A principal fonte de dados €& o estudo
"Organizagdo e Financiamento do Subsetor Portudrio",
Portobras/ECCEX, 1990.
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0,37 TEU/US$ milhdes, em 1975, para 2,75 TEU/USS
milhdes, em 1988.

l.4.1.2. A Navegagao de Cabotagem

Da mesma forma feita para os fluxos de longo curso,
descrevem~se as caracteristicas da cabotagem, seu
crescimento em valores absolutos e relatives a
economia. Inicialmente, apresentan-se os dados
referentes 4a evolugdo da carga transportada, que
evoluiu de 13 para 52 milhdées de toneladas, no periodo
1972/87, alcangando um crescimento de 9,7% ao ano.
Note-se que este crescimento suplantou, por ampla
margem, a evolugdo do PIB, verificando-se uma razao
volume/PIB de 0,20 t/US$ 1.000, em 1987, contra 0,11,
em 1972, Esta expansdo se da, fundamentalmente, nos
subsetores de granéis liquidos e sdélidos, a partir de
1980, quando entdo se verifica um retrocesso no
movimento de cargas acondicionadas na cabotagem. De
fato, de um indice 100, em 1972, este uUltimo subsetor
alcangou a marca de 193, em 1980, para entdo declinar
ac nivel de 118, em 1987. Ja& os granéis 1liquidos e
solidos alcangavam em 1987, respectivamente, os indices
de 399 e 488.

1.4.1.3. A Participagdo dos Terminais Privativos na
Movimentagao Portuaria

A movimentagdo no cais manteve-se praticamente
estagnada no periodo 1980/88, nao obstante esta
dindmica global ser resultado de tendéncias opostas se
vistas a nivel de tipo de produto/acondicionamento. De
fato, engquanto a movimentagdo no cais de granel sélido
declinava a uma taxa anual de 3,7%, a taxa observada
para os graneéis liquidos era positiva de 2%. Da mesma
forma, a movimentacado de carga geral manteve-se estavel
no nivel de 13 milhées de toneladas, enquanto a
movimentacdo de contéineres explodia a 19% ac ano. A
carga geral como um todo (carga geral e contéineres)
evoluiu no periodo a uma taxa anual de 3,6%.

580 os terminais privativos, movimentagdo fora do cais,
0s responsaveis pelo crescimento do subsetor portuario
durante a década de 80 (excluidos os contéineres),
devido & proibigdo de movimentar cargas de terceiros.

A participagdo do setor portuario privativo passou de
51% em 1980 para 65% em 1988, excluindo a movimentacao
de minério de ferro pela CVRD nos seus terminais do
Espirito Santo e do Maranhdo. Com ela, alcancaria 80%
da movimentagdo total portuaria em 1988.
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1.4.2. 0 Faturamento e o3 Custos no Setor Portuario
Publico

1.4.2.1. As Receitas Operacionais

A receita operacional total (Companhias Docas e
administracdes portuarias e hidroviarias) evoluiu de
aproximadamente US$ 222 milhdes, em 1981, para USS$ 310
milhdées, em 1988, com crescimento anual de 4,8%.3
Separando~se a receita para os dois grandes dgrupos -
Companhias Docas e administragées diretas -, destacam-
se, inicialmente, os resultados das primeiras,
responsaveis por 93% da receita global, em 1988. Estes
resultados estdo disponiveis a nivel de tabela
tarifaria ou outro tipo de receita (quando nao
enquadrada nas classificac¢des das tabelas).

De 1981 a 1988, a receita total das Companhias Docas
evoluiu de US$ 190 milhdes para US$S 287 milhdes,
revelando um crescimento anual de 6,1%, no periodo. Das
principais receitas, aquelas. que apresentaram o melhor
desempenho, em termos de crescimento, foram as de
Movimentagdo Fora do Cais (Tabela N, 15,4%, ligada a
atividade dos terminais privativos), Atracacdo (Tabela
B, 13,2%), Utilizacdao do Porto (Tabela A, 1.0,8%) e
Capatazia (Tabela C, 8,0%). Por outro lado, observou-se
uma gueda nas receitas de Armazenagem (-7%).

No periodo 1980/88, ndo se verifica uma tendéncia
marcante de mudanga nas participag¢des das Companhias
Docas na receita global, excegdoc feita ao crescimento
relativo da Codomar (1,6%, em 1988) e a um declinio,
nos ultimos anos, da participacdao da CDRJ (27%, em
1986, contra 19%, em 1988).

Quanto as administrag¢des portuarias e hidroviarias, os
dados mostram gque as receitas operacionais alcancaram
USS 23 milhées, em 1988. A queda verificada nas
receitas de 1981/82 para os anos seguintes deve-se,
basicamente, & transformagdo da administracdo do porto
de Vitdria em Companhia Docas (Codesa). Excluindo-se
esta unidade, verifica-se que as receitas operacionais,
no periodo 1981/88, oscilaram no entorno de US$ 17 a
US% 22 milhdes, sem demonstrar uma tendéncia marcante
de queda ou ascensao.

30 porto de Santos, atual Codesp, foi absorvido pelo
Sistema Portobras em novembro de 1980. 0Os dados
disponiveis para o© ano de 1980 referem-se somente ao
periodo dessa data de incorporacdo atée 31/12/80. Para
fins desta andlise, os valores observados nesse periodo
foram anualizados e distribuidos pelos diversos itens
de receita, observando o rateic encontrado em 1981.
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Em 1988, as administracdes portudrias detinham 99% das
receitas, ficando as hidroviarias com apenas 1%
restante. Dentre as administracgées portuarias,
destacavam-se, em termos de participacdo nas suas
receitas totais, as de Recife (33%), Manaus (25%),
Maceid (15%) e Itajai (15%).

l.4.2.2. As Despesas Portudrias

A despesa operacional total (Companhias Docas e
administragdes portuarias e hidroviarias) evoluiu de
aproximadamente US$ 245 milhdes, em 1981, para USS$ 357
milhées, em 1988, representando um crescimento anual de
5,5%.4 Separando-se a despesa para os dois grandes
grupos - Companhias Docas e administracbes diretas -,
destacam-se, inicialmente, os resultados das primeiras,
responsavels por 91% da despesa operacional global, em
1988,

De 1981 a 1988, a despesa operacional total das
Companhias Docas evoluiu de US$ 209 milhdes para
US$ 326 milhdes, revelando um crescimento anual de
6,6%, no pericdo. Estes resultados estdo disponiveis a
nivel de tipo de despesa, destacando-se, em 1988, as
participagdes das despesas de Pessocal e Encargos

Sociais (62%), Servigos de Terceiros (25%), Outras
Despesas (6%), Depreciag¢bes (4%) e Material de Consumo
(2,4%).

Quanto aos grupos de despesas, a Operagdo concentrou,
em 1988, 54% das despesas, seguida da Conservacdo (26%)
e da Administragdo (20%). Em termos de crescimento, no
entanto, estes dois udltimos grupos de despesa tém
crescido a taxas muito superiores (10,6 e 8,5% ao ano,
respectivamente) do que aquela observada para a
Operacgao (4,4%), no periodo 1981/88.

Cabe, ainda, notar o crescimento espetacular das
despesas com Servigos de Terceiros (de US$ 13 milhdes
para USS 82 milhdes) e de Outras Despesas (de USS$ 4,7
milhées para US$ 19,3 milhdes), nesse periodo, ante uma
gqueda das despesas com Material de Consumo {de US$ 10,9
milhdes para US$ 7,8 milhbes).

“As despesas operacionais incluem as de administracio,
conservagao e operagao.
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PARTICIPACAC DOS PORTOS NA BALANGA COMERCIAL EM RELAGAC AD PIB - 1975/88

Exportacdo Importagdo Total

(US$x10%)

Exp./P1B imp./PIB  Total/PIB

89.392
81.300
83.755
93.568
108.342
118.642
119.509
112.198
138.56%
143.333
134,303
143,425
159.468

62.634
59.200
54.242
53.163
52.207
63.499
65.518
61.992

149.932
142.339
152.281
167,535
178.829
181.276
178.709
166.440
191.732
195.540
197.802
210,943
221.460

167.756
175.961
184.675
197.168
215.433
203.939
207.256
199.735
210.300
227.846
245.121
253.968
253.268

0,53 0,36 0,89
0,46 0,35 0,81
0,45 0,37 0,82
0,47 0,38 0,85
0,50 0,33 0,83
0,58 0,30 0,88
0,58 0,29 0,86
0,56 0,27 0,83
0,66 0,25 0,5
0,63 0,23 0,86
0,55 0,26 0,81
0,57 0,26 0,83
0,63 0,24 0,87

Fontes: Portobras e IBGE, Anudrio Estatistico do Brasil, Rio de Janeiro, 1989, p. 532.

EVOLUCAC DA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES EM RELAGCAO AO PIB - 1975/88

TOTAL
(TEU)

PIB

(uss x 109)

Contéineres/
(x 10%)/pIB

125.558
183.015
237.427
236.500
338.828
504.941
622.458
568.128
611,196
696.589

152.205
167.756
175.961
184,675
197.168
215.433
205.939
207.256
199.735
210,300
227.846
245.121
253.968
253,268

Fontes: Portobrds e IBGE, Anudrio Estatistico co 8rasit, Rio de Janeiro,
1989.
Nota: NGmero de Unidade TEU PIB - US$ milhoes de 1985.
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EVOLUGAO DA CARGA TRANSPORTADA WA NAVEGACAO DE CABOTAGEM EM RELACAD
AQ PIB - 1972/87

CARGA PIB TON/PIB

AND (x 10%) uss x 108y (10° x t/US$)
1972 12.875 117.383 0,1
1973 13.907 133.732 0,10
1974 16.670 144.822 0,12
1975 16.756 152.205 0,11
1976 18.040 167.756 o,
1977 17.653 173,961 0,10
1978 19.451 184.675 0,1
1979 22.117 197.168 g,1
1980 24.760 215.433 0,11
1981 24,481 205,939 0,12
1982 28.140 207.256 0,14
1983 34.439 199.735 0,17
1984 45.599 210.300 0,22
1985 52.798 227.846 0,23
1986 52.108 245.121 0,21
1987 51.691 253.968 0,20
Taxa de Crescimento e, 7 5,28 -

Fontes: Sunamam e STA/MT.

EVOLUCAQ DA MOVIMENTAGAG DE CARGA DAS COMPANHIAS DUCAS E ADMINISTRACOES PORTUARIAS E HIDROVIARIAS -
1980/88 (Total Brasil, em mil t)

TAXA DE
MOVIMENTACAD 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 CRESCIMENTO
(%)

No Cais

-GS 26.987 22.810 21.765 24.201 26.138 27.059 20.976 21.877 19.955 -3,70

- GL 12.949 13.455 14.070 14.277 15.607 15.098 16.811 15.295 15.217 2,04

- CG 12.993  12.044 11.242 12.765 13.828 12.062 11.776 11.33%9 13,156 0,16

- CcC 1.467  2.093 1.818 2.503 &4.097 4.736 5.307 7.100 6.031 19,33
Subtotal 54.396 50.402 4B8.895 53.746 59.670 58.955 54.870 55.611 54.360 -0,01
fora do Cais

- G§ 14.155 18.864 14.696 19.632 24.568 25.298 26.294 29.247 30.732 10,18

- GL 39.392 37.243 46.975 47.562 55.633 60.325 462.086 69.257 65.698 6,60

- €6 2.255 3.235 1.281  4.342 3.5%9 5.105 3.952 4.B31  4.317 8,46

- £C 0 410 0 0 0 0 g 0 i} 0
Subtotal 55.802 59.752 62.953 71.536 B3.760 90,728 92.332 103.334 100.747 7,66
Total 110.198 110.154 111.8B47 125.282 143.430 149.683 147.202 158.945 155.107 4,37

Nota: Hao esta incluida a movimentacdo fora do cais da Codomar e da Codesa {(minério de ferro da
CVRD).
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EVOLUCAD DAS RECEITAS, CUSTOS E RESULTADD OPERACIOHAL DO TOTAL GERAL DAS COMPANHIAS DOCAS - 19B0/88 (Total Geral, em LSS
Milhares de 1985)

TAXA DE
DETALHAMENTO 1989 1931 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 CRESC. %
¢1981/682
1. Receits de Uperagdo 182.%87 189.B8B 197.730 217.446 223.450 231.271 197.533  265.314 287,333 6,10
utilizacao do Porto 20.790  22.57B  26.356 29.250 33.388 34,383 28,146 40.75B  46.17 10,76
Atracacéo 2.368 2.621 3.076 3.314 3.382 3.5 3.013 5.846 6.250 13,22
Capatazias T0.077  77.723  B&.ATT  92.737  9B.357  95.448  7B.B10 107,967 133.072 7,98
Armazernagens: - Interna 41,080  35.018 22.36% 17.465  10.98% 15.867  20.927 31.995  20.638 -7,28
- Externa 3.123 3.442 3.422 3511 3.547 3.782 1.842 2.780 2.848 -2,67
= Arm. Gerais 1} 19 10 0 1 0 1] g 0 -
- Especiais 2.321 3.601 2.872 3.120 3.232 2.581 2.057 4._D4% 3.972 1,41
Transportes 5.530 5.496 6.912 7.045 6.143 5.248 2.688 8.114 9.478 8,09
Suprimento de Aparelhamento
Portuério B.B13  11.436 13.648 11,933 11.694 11,100 8.974 13.244 17.031 5,85
Suprimento de Agua 194 180 224 205 220 252 157 224 195 1,20
Servicos Acessorios 14.940 15.375 15.970 14,198  13.698 14.840 15.096  21.850 16.465 0,98
Movimentacdo de Mercadorias
Fora do Cais 4,854 3.729 4,468 6.395 7.225 7.925 7.052 9.518 10,189 15,44
Reboques 382 i 463 1,453 972 215 a2 636 476 3,58
Serv. Hao-tariférios/
Eventuais 468 34 19 1.157 805 1.418 948 1.317 10148 126,12
Pessoal Requisitado por
terceiros 7.247 B.264 F.244 B.44é ¢.042 8.213 7.731 9.686 8.320 0,10
Taxa Unica Oper. s/
Contrato* 0 0 0 17.215 20,755 26.681  19.20% 7.3 2.082 -
Transferéncias/Subvencoes
Unido 0 D 25.957 2.513 0 0 36.958 o 0 -
2. Dedugbes (Pasep) ¢} 0 0 0 0 0 ] 0 1.714 -
3. Custo de Operacido
Portuiria 148,709 174,977 197.256 172.448 171.869 204.302 175.075 247.713 258.417 5,73
Pessoal c/Encargos 98.003 119.379 132,016 110.318 102.386 119.854  98.438 133.968 141.434 2,45
Materiais de Operacao 5.270 5.63%9 5.219 4.914 5.710 6.500 3.695 3.757 2.935 -8,91
Materiais de Manutengdo 3.544 4.241 4.894 4,121 %.615 5.539 4.523 5.644 4,064 -0,81
Lapatazias (Pessoal
Supletivo) 1.983  1.983 3.425 4.507 3.730 4,011 2.968 3.053 2,735 4.7
Serv. de Hanutengao e
Reparos 21.818 25.846 Z6.764  21.592  23.010 29.M6  26.79% 3376 35.577 &, &7
Serv, Prestados por
Terceiros 9.668 9.947 16,156 15,485 18.565 19.214  20.4B8%  4B.096  52.926 26,97
Encargos Operacionais
Diversos 988 1.149 1,437 2.979 3.360 5.428 5.600 4.884 6.856 29,07
Dotagem e Serv. Grancdes
Reparos 0 o 0 0 1] ] g 0 o -
Depreciacio e Amortizacéo 7434 6794 7.354 8.530 2.5t 14.741 12571 15,135 11,889 B,32
4. Resultado Oper. Bruto
(1-2-3) 33.478 1491 474 44,997 51.581  26.969 22.458 17.601  27.202 8,97

*Exclusiva da CORJ.
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EVOLUCAD DAS RECEITAS, CUSTOS E RESULTADOS DAS ADMINISTRACOES PORTUARIAS E HIDROVIARIAS -
1981/88 (Total Geral - Al e AP -, em US$ Milhares de 1985)

DISCRIMINACAD o emrmm et icccmcccccccccccccercaascanan-
1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
1. Receita Operacional
Bruta 32.808B 37.472 18.0%1 17.089 1B.066 1B.645 22.361 22.853
2. Custos Operacionais
e Comptementares 36.474 43,960 22.500 23.037 25.971 23.66B 31.B04 30.655
Pessoal e Encargos 26.867 32.141 17.032 14.921 18.265 15.363 20.333 19.906
Despesas Administrativas 9.563 11.793 5.422 3.932 5.271 7.035 8.264 8.258
Material, Servicos e
Encargos 9.563 11.793 4.943 5.932 5,406 7.037 8.521 R.740
Encarges Financeiros .
Liguidos 0 o 0 0 (133 (2) (256) (482)
Despesas Financeiras ¢(-)
Receitas Fin, 0 0 i 0 [ {® (2) (339)
Resultado de Variacdes
Monetérias 0 0 0 0 (139) (2}  (254) (143)
Despesas Tributéarias 44 27 45 10 556 3 10 3
Depreciagtes e
Amortizagdes 0 i) 0 1.538 1.879 1.228  3.197 2.418
Despesas Dperacionais
Provisionadas 0 0 0 636 0 39 0 0
3. Lucro ou Prejufzo
Operacional (3.666) (6.488) (4.469) (5.948) (7.904) (5.023) (9.444) (7.763)
4. Nao-Operacionais (655) 2.065 1.938 1.993  2.315  1.954 2.382 1.558
Receitas Ndo-
Operacionais 2.498  1.973  1.9B1 2,139 2.321  1.961 2.386 1.822
Despesas Nao-
Operacionais 3.152 36 43 226 6 7 4 264
Variacbes Monetarias
Ativas 0 128 0 0 0 0 0 0
Eliminagdo dos Centavos 0 0 0 0 0 0 (0 0
5. Resultado N3o-
Operacional (655) 2.065 1.938 1.913  2.315 1.954 2.382 1.558
6. Resultado da Correcdo
Monetéria 0 0 0 0 0 0 0 0

7. Resultade do Exercicio
antes do Imp. de Renda

8. Provisdo para Imposto
de Renda

?. Lucro ou Prejufzo do
Exercicio

(4.321) (4.424) (2.531) (4.035) (5.589) (3.069) (7.062) (6.205)
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EVOLUCAD DO ATIVO PERMANENTE DAS COMPANHIAS DOCAS - 1980/88 (Em USS milhares de 1985)

TOTAL DO GRUPD TAXA DE
ATIVO PERMANENTE =~ s==<mrrrmrmrrmocrmoco oo oo oottt oo oo m oo oo cwum oo cmn e CRESCIMENTO
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1980/88

1. lnvestimentos 618 191 354 304 317 304 372 306 251 -10,66
2. Imobitizado 276.831 273.728 3956.751 386.086 435.271 42B.4B4 475.950 438.618 396.178 4,58
3. piferido 2B.730 66.722 56.666 33,368 23.478 20.5356 19.204 17.646 12.549 -9,84
total 306.178 340.642 453.770 419.759 459.067 449.324 495.525 456.570 40B8.978 3,68

1.4.3. 08 Valores dos Ativos das Companhias Docas

De 1982 até 1988, os totais do balango patrimonial e do
ativo permanente das Companhias Docas mantém-se,
respectivamente, em torno de US$ 500 e USS 450 milhdes.
N8o obstante, sé os montantes globais investidos entre
1983 e 1986 acumulavam um total de US$ 320 milhdes,
fato que levanta questoes importantes sobre a
contabilizacdo dos investimentos e a avaliacadao dos
ativos do subsetor.

2. O IMPACTO DA NOVA LEGISLAGAO

2.1. O Projeto de Reforma Portuaria (de acordo com a
redagaoc final do projeto de lei ne 8~E, de 1991,
aprovado pela Camara dos Deputados em 26/06/92)

C novo projeto contém 74 artigos repartidos em nove
capitulos, o ultimo dos quais sobre Disposigdes
Transitérias, que, por si sé, possui 29 artigos.

0 projeto revoga formalmente os artigos da CLT
referentes & exclusividade do trabalho de estiva e
também boa parte da legislagdo portuaria anterior, a
comeg¢ar pelos decretos de 1934 e, finalmente, a Lei
6.914/81, que reafirmava o monopdlic dos sindicatos na
escolha dos trabalhadores avulsos para as tarefas de
estiva.

2.1.1. A Organizacgao

0 projeto considera um nove sistema portuaric com deois
tipos de portos:
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- o Porto Organizado, isto €&, aquele "cujo trafego e
operagoes portuarias estejam sob a Jjurisdicdo de uma
Autoridade Portuaria"; e

- a Instalagao Portuaria de Uso Privativo, "explorada
por pessoa Jjuridica de direito publico ou privado,
dentro ou fora da drea do porto organizado" (Art. 1¢,
Paragrafo 1%, I e V).

Cabe & Unido explorar (via Autoridade Portuaria),
diretamente ou mediante concessio (sempre precedida de
licitagdo), o Porto Organizado (Art. 1¢, caput, e
Paragrafo 2¢).

'~ a) 0 Porto Organizado

E dirigido por uma Autoridade Portuaria composta por:
- um Conselho de Autoridade Portuaria; e

- uma Administracdo Portuaria.

a.l - 0 Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) é
composto de representantes de todos os setores
participantes da atividade agrupados em quatro blocos:

I - Bloco do Poder Publico, com um representante da
Unido, presidente do Conselho, um do estado e um do(s)
municipio(s) sede(s) do porto;

IT - Bloco dos Operadores Portuarios, com um
representante da administragdo do porto, um dos
armadores, um dos titulares de instalagdes privativas
dentro da area do porto e um dos demais operadores
portuarios;

ITI - Bloco dos Trabalhadores Portuarios, com dois
representantes dos trabalhadores avulsos e dois dos
demais trabalhadores portuarios; e

IV - Bloco dos Usuarios dos Servigos Portuarios, com
dois representantes dos exportadores/importadores, dois
dos donos ou consignatdarios das mercadorias e um dos
terminais retroportuarios.

Nas tomadas de decisdes, cada bloco tem um voto e o
presidente o voto de qualidade. Os membros sdo nomeados
pelas suas instituigdes ou entidades de «classe e
designados pelo ministério competente (Art. 31).

A competéncia do CAP, bastante ampla, é definida no
Art. 30, Paragrafo 1°. Ac CAP compete:

baixar seu regulamento interno;
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. baixar o regulamento de exploragao do porto;
. opinar sobre a proposta de orgamento do porto;

. aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do
porto, promovendo a racionalizagdo e a otimizagao das
instalac¢des e manifestando-se sobre os programas de
investimentos, assim como, em @paralelo, promover
estudos de compatibilizacdo destes com os planos de
transporte federais, estaduais e municipais;

. assegurar o cumprimento das normas de defesa
ambientais;

. fomentar a agédo comercial e industrial do porto,
estabelecendo normas para o aumento da produtividade e
estimulando a competitividade;

. zelar pelo cumprimento das normas de concorréncia e
desenvolver mecanismos de atracgédo de carga;

. publicar normas claras e objetivas de pré-
qualificacdao dos  operadores portuarios, a serem
aplicadas pela administragao portuaria (Art. 92);

. homologar os valores das tarifas portuarias;
. homologar os horarios de funcionamento do porto; e

. indicar dois membros, um representando os
trabalhadores e o outro o empresariado, para o Conselho
de Administragdo da Concessiondaria do porto, se
entidade sob controle estatal.

a.2 - A administracao portuaria é exercida diretamente
pela Unido ou pela entidade concessiondaria (Arts. 12 e
32). Em relagdo &a situacdo atual, a administracao
portuaria:

. perde o monopdlic da movimentacdo e armazenagem de
mercadorias na area do porto e do cais publico e
concorre, para a prestacac destes servigos, com oS
operadores portuarios privados (Art. 9¢, Paragrafo 3%);

. ganha a competéncia de pré-gualificar os operadores
portuarios, tendo 30 dias, contados do pedido dos
interessados, para decidir (Art. 9¢, Paragrafo 2°), e
fiscalizar as operagdes peortuarias (Art. 32, Paragrafo
1, I e II), o que a posiciona como juiz e parte na
operac¢adoc portuaria;

. ganha a competéncia de fixar os valores e arrecadar a
tarifa portuaria sob condigac de homologacac pelo CAP
(Art. 32, Paragrafo 1¢, IV, e Art. 30, Paragrafo 1%,
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VIIT): novas estruturas tarifarias, adequadas aos
respectivos sistemas operacionais, deverao ser
submetidas aos CAP, nos 60 dias da publicagdo da nova
lei (Art. 49);

. ganha a competéncia de estabelecer as jornadas de
trabalho no cais de uso publico (Art. 32, Paragrafo 19,
XV);: e

. continua a estabelecer o horario de funciocnamento no
porto, mas com homologagdo do CAP (Art. 32, Paragrafo
1=, XV, e Art. 30, II).

A competéncia executiva e de planejamento da
administragdo abrange a area do porto organizado dentro
da qual se encontrario:

- instalagdes portuarias de uso publico, operadas pela
propria administragdo em continuacdo & situacdo atual;

~ instalagdes portuarias de uso publico, operadas por
pessoa Jjuridica de direito privado, wvia contrato de
arrendamento, apds licitagdo, pelo prazo maximo de 25
anos renovavel uma so vez (Art. 4°, I e II);

- instalagdes portuarias de uso privativo, exclusivo ou
misto, operadas por pessoas Jjuridicas de direito
publico ou privado, por autorizagac ministerial se
forem titular do dominio do terreno (Art. 42, II) ou
por contrato de arrendamento, apds licitagdo (Art. 59);
e

- terrenos e instalagdes portuarias nac afetas as
opera¢bes portuarias, arrendadas via licitacdo e apéds
consulta &4 administracdo aduaneira (Art. 33).

0 Poder Executivo sera autorizado, nos termos da nova
lei, a desmembrar as atuais concessdes (Art. 48) e tera
um prazo de 180 dias para promover a adaptacdo das
atuais concessdes, permissdes e autorizagdes (Art. 51).
b) A Instalagao Portudria Privativa, Exclusiva ou Mista

E a explorada por pessoa juridica de direito publico ou

privado (Art. 1¢, Pragrafo 1@, V), para uso exclusivo
ou misto (Art. 4°, Paragrafo 22, II), este sob
contratos exclusivamente de direito privado (Art. 6,
Paragrafo 2¢). Requer autorizacdoc do ministério
competente (Art. 4®, II), apdés consulta a autoridade

aduaneira, ao poder publico municipal, aprovacio do
RIMA (Art. 4, Paragrafoc 1) e demonstracdo de
capacidade para o seu desempenho, por sua conta e risco
(Art. 69).
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A autorizacdo ministerial sera formalizada mediante um
contrato de adesio, do qual a lei define os pontos
essenciails obrigatérios (Art. 6¢, Paragrafo 1¢). A
fiscalizagao sera exercida pelas autoridades
aduaneiras, maritimas e sanitarias e pela policia
maritima (Art. 6%, Paragrafo 3%).

A instalacdoc portuaria privativa sera isenta de taxas,
tarifas, contribui¢des e adicionais portuarios, salvo
se tiver que utilizar acessos e protegiac do porto
organizado (Art. 7%) ou estiver situada na sua area
(Art. 50, Paragrafo 22).

O0s contratos dos atuais terminais privativos deverao
ser revisados e adaptados aos termos da nova lei, em
particular no que diz respeito & opgdoc entre os usos
exclusivo e misto, no prazo de 180 dias da sua
publicagdo (Art. 47).

2.1.2. A Operagdo Portuaria

A movimentacdo e o armazenamento de mercadorias na area
do  porto organizado  seréao efetuados, além da
administracdo portuaria, por operadores portuarios,
pessoas juridicas de direito privado, pré-gualificadas
para tal (Art. 1¢, Paragrafo 19, III, e Art. 9%).

E dispensavel a intervengédo de operadores portuarios
nas operacdes portuarias que, por seus métodos de
manipulacdes, suas caracteristicas de automagdo ou
mecanizacdo, nido requeiram a utilizagdo de mao~de-obra
ou que possam ser executadas exclusivamente pela
propria tripulacdo das embarcagdes (Art. 8°, Paragrafo
le, I).

Cooperativas constituidas por ex-trabalhadores
portuarios avulsos podem se pré-qualificar como
operadores portuarios (Art. 17). A formagdo de tais
cooperativas da aos ex-avulsos o direito a uma
complementacaoc especial de indenizagédo por renuncia ao
registro (Art. 58).

A atividade do operador portudrio obedece as normas do
regulamento do porto (Art. 10).

0 operador portudrio €& titular e responsavel pela
direcdo e coordenagdc das operagdes portuarias gque
efetuar (Art. 16}.

Os Arts. 11, 12, 13, 14 e 15 definem as
responsabilidades do operador portuario perante os
demais usudarios e intervenientes na atividade
portuaria.
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E proibido ao operador portuario locar ou tomar mao~de-
cbra sob regime de trabalho temporario (Art. 44),
devendo sempre passar pelo dérgado gestor de mao-de-cbra
do porto.

2.1.3. A Questido da M3o-de~Obra Portudria

Para resolver os problemas com mao-de-obra seriao
constituidos, pelos operadores portudarios, em 90 dias
contados da data da publicagdo da nova lei, os Orgéos
de Gestao de Mao-de-Obra do Trabalho Portuario (OGMOTP)
em cada porto organizado (Arts. 18 e 46). Formados em
cada porto pelos operadores portuarios, sao
organizaces sem fins lucrativos, reputadas de
utilidade publica, sendo-lhes vetada qualguer outra
atividade ou prestagdo de servigo a terceiros (Arts. 18
e 25). Estes d6rgaos serdo constituidos por:

- Conselho de Supervisdo, integrado por trés membros e
respectivos suplentes, escolhidos da seguinte forma: um
entre os operadores portuarios, um entre os
trabalhadores portudarics e um entre os usuarios
retroportudarios; e

- Diretoria  Executiva, formada por um ou mais
diretor(es), designado(s) pelo bloco dos operadores
portuarios e revogavel ad nutum, com mandato de trés
anos, renovavel (Art. 24).

E admitido como premissa que, além dos trabalhadores
portuarios com vinculo empregaticio e prazo
indeterminado, os avulsos inscritos até 31/12/90, de
capatazia e de estiva, serdo automaticamente integrados
ao novo sistema (Arts. 52 e 53) e gue no prazo de cinco
anos serd incentivada a multifuncionalidade do trabalho
portuario, fundindo numa s6 as categorias de capatazia,
estiva, conferéncia de carga, conserto de carga,
vigiladncia de embarcagdes e bloco (Art. 55).

As finalidades e competéncias principais do OGMOTP
serao (Arts. 18 e 19):

- administrar o fornecimento de mio-de-obra, tanto de
trabalhadores portuarios (TP) quanto de trabalhadores
portuarios avulsos (TPA), aos operadores portuarios;

- manter, com exclusividade, o cadastro dos TP e TPA;

- promover a formagao profissional dos TP e TPA:;

- estabelecer o© numero de vagas, a forma e a
periodicidade para o acesso ao registro dos TPA;
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- selecionar e registrar os TPA, previamente inscritos
no cadastro, e expedir seu documentc de identificacao:;

- arrecadar e repassar valores devidos pelos operadores
portuarios: remuneragdc dos TPA, encargos fiscais,
sociais e previdencidrios; e responder pela remuneragio
devida aos TPA;

- zelar pelas normas de saude, higiene e seguranga no
trabalho portuarioc avulso;

- arrecadar e repassar a contribuigdoc para incentivar o
cancelamento de registro e a aposentadoria voluntaria
dos TPA;

-~ O OGMOTP ndc responde pelos prejuizos causados pelos
TPA, mas tem competéncia para aplicar as normas
disciplinares previstas; e

- o Orgédo pode ceder os TPA em carater permanente ao
operador portuario (Art. 21).

Embora todas essas responsabilidades para com os TPA, ©
OGMOTP nac mantém vinculo empregaticio com eles (Art.
20).

A criagdo de OGMOTP em cada porto acaba com as fungoes
de empresa monopolista de trabalho temporario exercidas
pelos sindicatos de trabalhadores avulsos, em contraste
com a situacdo atual. (Esta questdo originou o maior
trabalho de negociagd@o na Cémara dos Deputados e esta
dificultando uma aprovagac trangidila no Senado.)

A parte mais delicada da negociagdo entre usudrios e
sindicatos portuarios diz respeito:

- a constituigdo, no ambito do OGMOTP, de uma comissdo
paritaria para solucionar litigios decorrentes da
aplicacdoc das normas de funcionamento e competéncia do
novo orgao (Art. 23):; e

-~ a criacdo de uma indenizagdo como incentivo ao
cancelamento do seu registro pelos TPA, com valor
previsto de cerca de US$ 13.000 e mais um adicional de
US$ 3.000 para o caso dos TPA virem a subscrever
capital de sociedade comercial com objeto de atividade
de operador portuario (Arts. 56, 57 e 58). Esta acao
visa reduzir, da maneira menos traumatica, ¢ problema
dos excedentes de mdo-de-obra portuaria dque se
acumularam ao longo dos anos em consequéncia da
modernizacdo do equipamento dos portos e da politica
corporativista dos sindicatos.
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Os recursos necessarios para o padgamento dessas
indenizagées provirdoc de um Fundo de Indenizagao do
Trabalhador Portudrio Avulso (FITPA), de natureza
contabil, especialmente criado (Art. 65).

Este Fundo sera alimentado pelas receitas oriundas da
arrecadagao do Adicional de Indenizagao do Trabalhador
Portudrio Avulso (AITPA), gque terad vigéncia pelc pra:zo
de gquatro anos contados do 1inicio do exercicio
financeiro seguinte ao da publicagao da lei (Art. 59).
O AITPA € um adicional ao custo das operagdes de carga
e descarga de mercadorias importadas ou exportadas via
navegacao de longo curso exclusivamente, a razao de 0,7
UFIR por tonelada de granel sdélide, 1,0 UFIR por
tonelada de granel liquideo e 0,6 UFIR por tonelada de
-carga geral, solta ou unitizada. O adicional sera
recolhido pelos operadores portuarios responsaveis
pelas operacdes de carga e descarga das respectivas
mercadorias (Arts. 60, 61, 62, 63 & 64).

2.2. 0 Impacto Potencial da Nova Legislacao sobre a
Produtividade dos Portos Brasileiros

2.2.1. 0s Niveis Atuais de Produtividade

0s niveis de produtividade nos portos brasileiros,
tanto os publicos quanto os privativos, sdo
apresentados na tabela a seguir, montada a partir dos
dados estatisticos da Portobras para o ano 1988.

Da tonelagem que circula pelos portos brasileiros, 76%
sdo movimentados em terminais privativos.

Os portos publicos movimentam:

- 22% dos granéis sélidos (SB), repartidos por igual
entre vegetais (dos gquais 33% de subprodutos da soja) e
minerais;

- 15% dos granéis liguidos (LB), a maioria constituida
por petrdleo brutoc e derivados, movimentados nos
terminais privativos do grupo Petrobras;

- 61% da carga geral ndo conteinerizada (BB): e
- a totalidade dos contéineres.
Na tabela a seguir pode ser observado gque:

- Nos recursos atribuidos, o numero dos trabalhadores
por ternc no cais(capatazias) ¢ diferenciado por tipo
de carga e 40 e 20% superior nos graneis e na carga
geral, respectivamente, se a movimentacgédo for realizada
em porto publico ou privativo. Em comparagdo, o terno
de estiva, por forca dos sindicatos, ndo é diferenciado
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PRODUCTIVITY OF BRAZILIAK PORTS - 1988(*)

VOLUME MOVED  ~-+asemssascmmssnessssoscsannmaas TYPE OF TERMINAL=+=rrer=rrracvmuns L L LT L LT TP PRSP Arveessmaarens
COMMON PRIVATE
TYPE QF CARGD =--=---cm---mm-moccmcorooooono- LA L LT CCE LT L e PP P TR LR LD e e LE —ees
5B LB B3 CT subtotal SB 18 [:3:] subtotai TOTAL
BRAZIL 41,018,476 20,834,876 15,826,337 6,229,976 B3,909,665 146,917,050 114,210,904 9,980,384 271,108,338 355,018,003
TYPE OF FLOW

FOREIGH TRADE 22,011,844 6,131,907 13,416,799 5,766,005 47,326,595 126,203,161 43,386,235 6,544,247 174,133,643 221,460,238

import 9,563,453 1,908,094 1,503,143 1,198,041 14,172,731 9,319,481 38,426,717 73,029 47,819,227 61,991,958
export 12,448,391 4,223,813 11,913,656 4,568,004 33,153,864 114,833,680 4,959,518 4,471,218 126,314,416 159,458,280
CABOTAGE 12,904,014 13,509,242 1,168,542 483,931 28,045,729 16,968,248 68,447,029 526,398 85,941,675 113,987,404
INLAND WATERW. 6,102,618 1,193,727 1,240,996 8,537,341 5,745,641 2,377,640 2,509,739 11,033,020 19,570,361

RESOURCES ALLOCATED

AT THE DOCK

iongshoreman 7 7 12 9 5 5 10
fork-Lift 2 2 2 H 2 2 2
crane 1 t 1 i 1 1 1
quay 50 50 50 5¢ 50 50 50
AT THE SHIP

steevedore 14 htA 14 V4 14 4% 14
other

SHIP {(m) b-1¢] 750 Ll 50 50 50 50
CARGO 1 1 1 1 1 1 1
PROCUCTEVITY

TOHS/HOURSTEAM 7% 125 40 90 1,000 1,500 80
HOURS/TEAM/DAY 8 B 8 B & 8 ]
TEAMS/SHIFT 2 2 2 2 2 2 2
SRIFTS/DAY 1 1 1 1 2 2 2
DAYS/YEARSLSHM 220 220 220 220 220 220 220
DAYS/YEAR/ FORKL 200 200 200 200 250 250 250
DAYS/YEAR/CRANE 230 230 230 230 270 270 270
DAYS/YEAR/BERTH 250 250 250 250 270 270 a7
TONS/YEAR/LNGSH 18,857 31,429 5,867 17,600 352,000 528,000 14,080
TONS/YEAR/FORKL 460,000 100,000 32,000 72,000 1,000,000 1,500,000 80,000
TONS/YEARSCRANE 138,000 230,000 73,600 185,600 2,160,000 3,240,000 172,800
TONS/YEAR/mAERT 3,000 5,000 1,600 3,400 43,200 &4 ,800 3,456
TONS/DAY/SHIP 1,200 2,000 640 1,440 32,000 48,000 2,540

(*)}Extraida de CASTRO, N., Ihe economic impact of the deregulation of the Brazilian port system, Rio de Janeiro: IPEA, 1991,
mimeo.
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UNJT CODSTS PER YEAR (CAPITAL AND LABOUR}(*}

MMM e es st srnasmmrss s anan TYPE OF TERMINAL----r==v=mercecavancsaan mrem——— wmeeassssassaa Hrmmmamean e
COMMON PRIVATE
TYPE OF CARGD ~r--wermeeaaas D bbb A A e R ] memresano
$8 LB BB CT subtotal 58 LB B8 subtotal TOTAL

AT THE DOCK

longshoreman 9,000 9,000 9,000 ¢.000 9,000 2,000 9,000

fork-Llift 8,000 8,000 8,000 8,000 8,000 8,000 8,000

crane 23,000 23,000 23,000 23,000 23,000 23,000 23,000

quay (m) 1,200 1,200 1,200 1,200 1,280 1,200 1,200
AT THE SHIP

steevedore

other
SHIP 6,000,000 6,000,000 3,000,000 5,600,000 7,000,000 7,000,000 3,000,000
CARGO 45 45 45 45 45 45 43

UNIT COSTS PER
HOUR (GPERATIONAL)

AT THE DOCK
Longshoreman
fork-tift
crane
Quay

AT THE SHI1P
steevedore 12 12 12 12 12 12 12
other

SHiP

CARGO

UKIT COSTS PER
TON (OPERATIONAL)

AT THE DCCK
other 2.50 2.50 5.30 5.30 0.30 k.30 0.30
fork-lift 0.48 0.40 0.40 0.40 0.40 .40 0,40
crane 0.30 06.30 0.30 Q.30 0.30 0.30 0.30
Quay

AT THE SHIP 9 2 17 15 2 2 15
steevedore

other

SHiP

(*)Extraida de CASTRC, N., The economic_impact of the deregutation of the Braziiian port system, Rio de dJaneiro: 1PEA, 1991,
mimeo,
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TOTAL RESOURCES NEEDED PER YEAR{™)

TYPE OF CARGD =====r=svesrmenrorrsesssssoereses s e s ermmeaessamomra s n i rmanaesemaanaaas

COMMON
S8 LB as8

AT THE DOCK

iongshoreman 2175 663 2698
fork-1ift 684 208 495
crane 297 21 215
quay 13,673 4,167 2,891
AT THE SHIP

steevedore

other

SHIP 95 29 &%
CARGO

TOTAL £OSTS PER YEAR

(CAPITAL AND LABOUR)
AT THE DOCK

Longshoreman 26 [ 24
fork-lift 5 2 &
crane 7 2 5
quay 1% 5 12
AT THE SHIP

steevedore

other

SHIP 570 174 206
CARGD 21 7 15
TOTAL OPERATIONAL

COSTS

AT THE DOCK

other 103 52 84
fork-1ift 16 a 6
¢rane 12 é 5
quay

AT THE SHIP 349 177 269
steevegore 92 28 66
other 257 149 203
SHIP

CARGO

354
a7

38
1,731

12

L ]

33

subtotal

5890
1473
&40
20462

205

53
12
15
35

100%

46

272

w7
147

3,40

13

L U

89

4%
59
44

294
25
26%

216
76
k13

1,763

N = = ha

46

34
46
34

709
125
58
2,888

1

W oo

3z

fN

150

129

subtotal

12

10

168

81
108
=4

TOTAL

65
15
18
45

1178

53

353
142
107

256

{*}Extraida de CASTRC, W., The economic imoact of the deregulation of the Brazilian port system, Rio de Jeneiro: IPEA, 1991,

mimeo,
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TOTAL COSTS

COMMOR PRIVATE
TYPE OF CARGD - wero e m et e e e e e e e e ettt e e v s bt et mmre e am e e a—ae
SB LB BB cT subtotal SB LB BB subtotal TOTAL

AT THE DOCK 18¢ 81 $40 44 445 157 120 22 299 Thé
longshoreman 20 6 24 3 53 4 2 6 12 65
other 103 52 B4 33 272 44 34 3 81 353
fork-Lift 22 10 10 3 45 60 46 5 m 157
crane 19 8 10 3 40 46 35 4 85 125
quay 16 5 12 2 35 4 2 3 35 .
AT THE SHIP 349 177 269 93 888 294 228 150 672 1560
steevedore 92 28 66 12 198 25 13 21 58 256
other 257 149 203 82 £90 269 216 129 614 1304
GHIP 570 174 204 &0 1009 &y 46 32 168 1178
CARGD 21 7 15 3 L1 3 1 2 7 53
TOTAL e 439 631 200 2389 543 396 207 1146 3535
UNIT TOTAL
LosTS
AT THE poOCK 4.4 3.9 8.8 7.1 5.3 1.1 1.0 2.2 1.1 2.1
Longshoreman 0.5 0.3 1.5 0.5 0.6 0.0 0.0 0.6 0.0 0.2
other 2.5 2.5 5.3 5.3 3.2 0.3 6.3 0.3 0.3 1.0
fork-Lift 0.5 0.5 0.7 0.5 a.5 0.4 0.4 0.5 0.4 0.4
crane 0.5 B0.4 0.6 0.4 0.5 0.3 0.3 0.4 0.3 0.4
quay 0.4 0.2 0.8 0.3 0.4 0.0 0.0 0.3 0.0 0.1
AT THE SHIP 8.5 8.5 17.0 15.0 10.6 2.0 2.0 15.0 2.5 &4
steevedore 2.2 1.3 4.2 1.9 2.4 0.2 0.3 2.1 0.2 8.7
other 6.3 7.2 12.8 13.1 8.2 1.8 1.9 12.9 2.3 3.7
SHiP 13.9 8.3 13.0 9.6 12.¢ 0.6 0.4 3.3 0.6 3.3
CARGO 0.5 0.3 1.0 0.4 0.5 0.0 0.0 0.2 0.0 0.1
TOTAL 27.3 21.1 39.8 32.2 28.5 3.7 3.5 20.7 4.2 10.0
(*JExtraida de CASTRD, N., The economic_impact of the deregulation of the 8razilian port system, Rio de Janeiro: IPEA, 1991,
mimeo.
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segundo a tarefa, e chega a ter um efetivo 180%
superior ao dos ternos de capatazia de granéis nos
terminais privativos.

- Na produtividade, confirma-se a produtividade
inferior dos trabalhadores nos portos publicos em
comparagao aos privativos, de 100% na carga geral a
mais de 13 vezes nos granéis sdélidos. Aparece também a
superioridade em equipamentos dos portos privativoes, o
que lhes permite taxas de utilizacdo de cais e ritmos
de carregamnento/descarregamento de navios bem
superiores, assim como taxa de utilizacao de bergo 2,16
vezes melhor na carga geral, com tempo de servigos a
navios quatro vezes menores.

- 0s custos fixos com capital e trabalho foram
considerados iguais no cais publico ou privativo e 17%
superiores para os nhavios gue demandam os terminais
privativos por serem na maioria dos casos graneleiros
de tamanhos maiores.

- 0s custos variaveis operacionais foram contabilizados
por hora trabalhada apenas no caso da estiva para levar
em conta as imposi¢dées dos sindicatos de trabalhadores
avulsos que executam essas tarefas, enquanto os demais
componentes de custos foram contabilizados por
tonelada.

~ 0s recursos totais necessarios por ano sao tedricos,
sobretude no que diz respeito a trabalhadores de
capatazia e comprimento de cais necesséarios.

Este indicador pretende mostrar a importancia atual das
peliticas de redugao de mao~de-obra portudria e a n&o
prioridade de novos investimentos em infra-estruturas,
a curto e mesmo a médio prazo (sé o porto de Santos
conta com 10,5 km de cais majoritariamente para carga
geral), haja vista o desperdicio atual desses recursos
nos portos piblicos.

No que diz respeito a necessidades de navios, o
indicador representa o numero de navios teoricamente
precisos, admitindo 360 dias de servicgo de
carregamento/descarregamento por ano e por navio, para
levar ou trazer o total das mercadorias movimentadas
anualmente.

- O0s custos totais, soma dos custos anuais fixos e
variavels, s&oc de US$ 3.535 milhdes (de 1985), dos
quais 68% por conta dos portos publicos gue movimentam
somente 24,0% de todas as mercadorias gque transitam
pelo sistema.
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Se houvesse proporcionalidade entre os custos enm
atividades semelhantes nos portos publicos e
privativos, o© gque pode ser aproximade retirando os
custos de movimentacgdo de contéineres, que é monopdlio
dos portos publicos, o0s custos totais destes néo
deveriam passar de US$ 323 milhbées para o ano de 1988.
Eles foram de US$ 2.189 milhdes, contéineres excluidos,
ou seja, uma perda para a economia do pais da ordem de
US$ 1.866 milhdes (de 1985).

- Os custos totais por tonelada movimentada sdoc, nos
portos publicos em relagdo aos privativos, 7,4 vezes
maiores para os granéis solidos, 6,0 vezes maiores para
os granéis liquidos e 2,0 vezes maiores para a carga
geral nao conteinerizada.

Mas a redugao da méo-de-obra de estiva ao estritamente
necessario proporcionara ganhos de produtividade também
nos terminais privativos.

2.2.2. A Reforma Portuaria Chilena de 1981 e seus
Efeitos

2.2.2.1. A Reforma

Em 1981, com as Leis n's 18.032 e 18.042, o Chile
reformou seu sistema de operagdoc portuaria.

A nova legislacgao:

- criou autoridades portuarias independentes para cada
porto do pais e transformou a Empresa Portuaria de
Chile (Emporchi) em uma sociedade tutora, acabando com
seu monopodlio na manipulagdo de carga em terra, de
maneira a permitir a participagdo de empresas privadas;
e

- estabeleceu o fim do monopolio sindical em matéria de
miao-de~obra portudaria e o fim da diferenciacdo entre
capatazia e estiva.

Foi criado um Fundo de USS$ 30 milhdes para compensar os
trabalhadcocres portuarios pela perda do monopdlio e o
fim da exigéncia de inscrigdo, ficando o trabalho
portuario aberto a todos, sob condigdes apenas de idade
e capacidade fisica.

Ficou autorizada a criacdo de associagdes privadas de
trabalhadores portuarios para operar nos portos,
cabendo a elas negocliar com os sindicatos os niveis
salariais e os efetivos dos ternos.
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0 sistema centralizade de contratagdao foi substituido
pelo reconhecimento de trés categorias de
trabalhadores:

. os permanentes, assalariados regulares, haja ou nao
navio no porto;

. os contratados especiais, com garantia de salario
minime de guatro turnos por més, malis remuneragao
diaria segundo quantidade de carga movimentada; e

. 08 avulsos, sem garantia de ingresso.

Em 1990 foi publicada a Lei n® 18.966, em substituigéo
a Lei n® 18.042, que proibe a Emporchi armazenar carga,
carregar e descarregar navios e transportar carga entre
navios e zonas de armazenagem, devendo tais atividades
ser desempenhadas pelo setor privado.

Porém, ha trés excegdes a essa nova regra: a Emporchi
pode emitir documentos comerciais, entregar carga e
oferecer servicgos de armazenagem dentro do porto, em
concorréncia com a iniciativa privada; pode oferecer
armazenagem para comércio internacional em trénsito e
transporte do navio até o armazém alfandegado, mas sem
monopdlio sobre a atividade; e pode suprir capacidades
privadas insuficientes de operagac portuidria, até
intervencao do Ministério dos Transportes.

2.2.2.2. 0s Efeitos da Reforma

A tabela a segulr mostra gque em Valparaiso, entre os
periodos 1978/79 e 1985/86, a produtividade nas
operacbtes de embargque de frutas aumentou em 216% em
sete anos, ou seja, +17,9% a.a., em média, implicando
um ganho no tempo de estadia dos navios no porto de
222,5% (+18,2% a.a.) e um ganho por redugdc dos custos
de embarque de 107,7% (+11% a.a.).

Entre 1967 e 1986, a carga movimentada nos 2.005 m de
cais aumentou em 55%, mas com 0s ganhos de
produtividade alcangados a disponibilidade dos bercgos
aumentou em 63% no mesmo periodo.

No porto madeireiro de San Vicente, entre 1980 e 1986,
os custos de embargue, por metro cubico de tora, foram
reduzidos a metade.

Em varios pontos o projeto aprovado no Brasil pela
Cadmara dos Deputados inspirou-se na reforma chilena, em
particular no que diz respeito ao fim do monopélio
sindical sobre a mido-de-obra, contra indenizacdo, e a
possibilidade dada aos trabalhadores de criar entre si
empresas privadas de operagdo portuaria. Por essas
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razées o projeto brasileiroc deve poder esperar ganhos
de produtividade semelhantes nos portos publicos.

EFEITOS DA REFORMA PORTUARIA CHILENA - 1981

—— o —— ——————— T — k. ik e s i ————————— " ——— o A} ik ok T -

S ——— A Syl Sl Sl S S Sl S T i . S A T " - —— S} v o —— T — T {——_ - —— T T 4 Yol ok o ——— .

ANOS =~ e e
Produtividade Estadia no Custos
(N:cxs/h) Porto(h) (UsSS/cx)
1978/79 2.060 129 0,54
1985/86 6.500 40 0,26
Aproveitamento do cais de carga
ANOS =~ e e e
Ton.Mov. Ton/m de Ocup.Med./
(Total) cais bergo
1967 1.455.350 726 65%
1986 2.248.634 1.122 40%
PCRTC DE SAN VICENTE
ANOS Movimentagdo de Toras de Madeira
Custo(USS$/m3)
1980 6,47
1986 3,11

e A e S ————— T Wt WS S D S Bl e Vo T S T ——— A i T— ——— S {2 o ——

2.2.3, Mudancas Esperadas no Mercado Brasileiro de
Servigos Portuarios

As possibilidades abertas, pelo nove projeto, aos
terminais privativos no sentido de movimentarem cargas
de terceiros, a autonomia na fixacdo de tarifas de
servigos, a possibilidade para o setor privado arrendar
instalagdes portuarias completas dentro dos portos
organizados e o fim do wmonopdlic sindical no
fornecimento de mao-de-cobra abrem numerosas
alternativas de oferta de servicos portudrios
concorrentes para proporcionar uma base de melhor
produtividade e melhores precos.

O exame da situagdo concreta atual de cada porto
permite antever numerosas possibilidades de
redistribuicdo de importantes fatias do mercado, como
mostra a tabela a seguir, que resulta de uma aplicagédo
um tanto mecadnica do projete de lei, na sua forma
atual, sobre 0s numeros da carga movimentada. Na
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realidade, a evolucdo do setor portuario piublico vai
depender bastante da atitude do Poder Executivo, em
particular da sua presteza em dissolver as Companhias
Docas de economia mista e o Departamento dos Portos do
DNTA e em definir qual instituigcdo (Gabinete do
Ministro dos Transportes, DNTA, etc.,) ficara com a
responsabilidade de realizar as 1licitagdes para a
concessido ou o arrendamento de instalacdes portuarias
publicas ou privativas. Também €& responsabilidade do
Executivo a preferéncia, nas licitagbdes de concessdes,
entre os estados Jja concessionarios e eventuais
candidaturas privadas como cadmaras de comércio ou
grupos 1industriais de direito publico ou privado.
Afinal, ndoc se pode esquecer gue na estrutura atual
numerosos sdo os chamados "cargos de confianga" para os
quais a nomeacdo dos titulares estd na dependéncia de
membros dos Poderes Legislativo e Executivo, federal e
estadual. A reforma, ora encaminhada, implica o
desaparecimento de tais cargos, o gue aparentemente nao
foi negociado na atual redacdo do projeto. Isto deixa
em aberto a eventualidade de manobras de resisténcia a
implantacdo da mesma e a procura, pelos estados, em
substituir a autoridade federal nos portos ao seu
alcance.

REESTRUTURAGCAD PROVAVEL DOS ATUAIS PORTOS PUBLILOS BRASILEIROS

Movim. Principal Cliente Provavel
Total Administracao praxima Provével
Portos no Cais Atual  sesmseseesssareanaos Autorid. novo
(1000¢t) Carga Concess./ Estatuto
(1988) Nome movim. Arrendat.
%)
Narte
Macapa-ApP 8 COP - - Est.Amapa AP<1>
Santarém-PA 124 CoP - - Est.Para AP<2>
Manaus-AM 4319 COP - - E.Amazon. AP<3>
vila do Conde-PA 586 cop ind.Alum. 82% ind.Alum. I1PPM<4>
Belém-PA 2.118 cop - - Est.Para AP<5>
Nordeste

I taqui-MA 1.297 Codomar BR-Distr. 40% E.Maranh. AP<6>
Fortaleza-CE 1.958 coc BR-Distr. 63% Est.Ceard AP<T>
Areia Branca-RN 2.910 Codern Salinas 100% Coop.Sal. 1PPE<8>
Natal-RN 43 Codern - - E.R.G.do N.  AP<9>
Cabedelo-PB 536 Codern - - E.Paraiba AP<i0>
Recife-PE 2.509 Codern Set.Acuca 41% Pernambuco AP<11>
Maceid-AL 1.473 Codern Salgem/BR  17%/55% E.Alagoas AP<12>
Aracaju-SE 52 Codeba BR/Petrcbras 674 Petrobras/BR [PPM<13>

(continua}
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Salvador-8a 1.229 Codeba - - Est.Bahia AP<i4>
Aratu-BA 2.381 Codeba Péle Industr. 100% Pub.*Priv,  AP*IPPM<15>
1lhéus-BA £51 Codeba Cacau/BR 27%/66% Est.Bahia AP<16>
Sudeste
Vitéria~-ES 2.436 Codesa Ind.Sider 4T3 E.Esp.Santo AP<i17>
Forno-Rd 543 CORJ ind.Salin 83% Ind.Salin.,  IPPM<18>
Niterdi-RJ 169 CORJ M.Atlant. B2X M.Atlant. IPPE<19>
Rio de Janeiro-RJ  5.839 CDRJ CG Sider, 38% E. do Rioc AP<20>
Sepetiba-RJ 3.188 CDRJ LSN 93X CSH IPPM<21>
Angra dos Reis-RJ TAS CDRJ CSN 95% CSN 1PPM<22>
§d0 Sebastido 322 Conces.5P Ind.Sider. 97T% Ind.Sider,  IPPM<23>
Santos-SP 20.953 Codesp - - Est. de $P  AP«<24>
sul
Antonina-PR 40 Conces.PR Ind.Cimento  85% Ind.Cimento 1PPM<25>
Paranagua-PR 12.403 Conces.PR Exp.Grdos 61% E.Parana AP<26>
Sdo Fran.do Sul-3C 1.672 Conces.SC Exp.Graos 70% Est. de SC AP<27>
Itajaf-SC 599 Codesp ce 93% Est. de SC  AP«<28>
Imbi tuba-SC 2.955 C.Privada - - C.Privada AP
Porto Alegre-RS 1.710 Conces.RS Areia 6T% Est. do RS  AP<29>
Pelotas-RS 251 Conces.RS Clinquer 63% Est. do RS  AP<30D>
Rio Grande-RS 10.155 Conces.RS - - Est. do RS  AP<31>

Fonte dos dados numéricos: Anuério Estatistico da Portebras.
Significado das siglas:

AP: Autoridade Portuaria;

IPPE/M: Instalacdo Portuaria Privativa Exclusiva/Mista;

PO: Porto Organizado;

CDP: Companhia Docas do Para;

Codomar: Companhia Docas do Maranhao;

ChC: Companhia Docas do Ceara;

Codern: Companhia Docas do Rio Grande do Worte;

Codeba: Companhia Docas da Bahia;

Codesa: Companhia Docas do Espirito Santo;

CORJ: Companhia Docas do Rio de Janeiro;

Codesp: Companhia Docas do Estado de S3o0 Paulo;

DEPRC: Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais;

Suframa: Superintendéncia de Zona Franca de Manaus.
Observacbes:

<i> O porto plblico de Macapd/Santana € pouco mais do que uma instalagdc rudimentar, soh
administracdo direta da COP. O jovem Estado do Amapa deverd reivindicar a sua concessdo. O
desenvolvimento da Zona de Livre Comércio de Macapd/Santana condiciona o futuro do porto.
<2> Santarém deveria passar a concess@o do Estado do Para ou mesmo do municipio.

<3» Manaus logicamente deveria passar a concessdo ou IPPM da Suframa em associac3o ou nio
com o pélo industrial. O porto encontra-se limitado do lado da terra pelo espago wrbano, o
que restringe o seu desenvolvimento.

<4> As industrias do aluminio deveriam juntar-se para arrendar o porto de Vila do Conde
come IPPM.
<5> Belém deveria passar a concessdo do Estado do Pari.
restringido por ter os seus acessos terrestres limitados pele espaco urbano.
<6> Itaqui deveria passar a concessdo do Estado do Maranhdo com varias IPPM.

Seu futuro desenvolivimento estd
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<7> Fortateza deveria passar a concessdo do Estado do Ceard. Hd a potencialidade, apfs a
conclusdo da ferrovia transnordestina, da instalagdo de um terminal de contéineres
(arrendado).

<8> Mo sistema de operagdo e de tarifacdo atuais, o Terminal Salineiro de Areia B8rance
(Tersab) é deficitdrio e precisa de investimentos para a recuperacdo dos seus equipamentos
e das barcacas. Também é necessaria a dragagem nos acessos as salinas. Deverd ser arrendado
como IPPM pelos selineiros, agéncias operadoras do terminal e compradores do produto. Tendo
em vista o custo elevado dos investimentos requeridos e que um colapse no porto conduziria
a sérias repercussdes na economia da regifio, é possivel que se chegue a um acordo de
partilha de responsabilidades entre o Estado do Rio Grande do Norte e o setor privado.

<9> Natal deveria passar a concessdo do Estado do Rio Grande do Norte. Estd prese entre o
espago urbano e o estudrio do rio Potengi, no gqual ainda faltam acabar as obras de
derrocamento da barra.

<10> Cabedelo deveria passar a concessdo do Estade da Paraiba.

<11> Recife deveria passar a concessdo do Estado de Pernambuco. Estd prese entre o espago
urbano e a agua, e o seu acesso terrestre rodovidrio e ferrovidrio conflita frontalmente
com o transito urbano, em particular na época de exportagdo do agUcar. Deverd conhecer um
processo de redivisdo das cargas movimentadas, com o porto de Suape, onde j& estd prevista
a instatacdo de um terminal pdblico, arrendado a operador privado, para a movimentacdo de
granéis solidos wvegetais. Na édrea do porto deverdo ser arrendadas instalagles, em
particular para a movimentacBo de contéineres e também para outras atividades ndo
portudrias.

<12> Maceid deveria passar a concessdc do Estado de Alagoas.

<13> Aracaju deveria consolidar-se como IPPM da Petrobras, para carga geral.

<14> salvador deveria passar a concess8o do Estado da Bahia. Estd preso entre o espago
urbano e o mar.

<15> Aratu & o porto dos polos industrial e petroguimico da Bahia, poderd passar a
concessio do Estado ou os seus terminais poderdo ser arrendados aos respectives
utilizadores, com estatuto de instatacdes publicas ou de IPPM.

<16> [lhéus, teoricamente, deveria poder transformar-se num IPPE da BR-Distribuidora e num
1PPM dos exportadores de cacau.

<17> Vitéria perders provavelmente a movimentacdo de carga geral siderdrgica para o IPPM da
CVRD em Tubardo.

<18> Forno € “candidato® a tornar-se IPPM das inddstrias salineiras da regido.

<19> Niteréi tem condicdes de se tornar IPPE do Moinho Atlantico. As demais cargas poderao
ser tratadas pelo IPPM da Enavi, podendo esta arrendar, para tal, parte do cais atual.

<20> Rio de Janeiro deveria passar a concessdc do Estado, Deverd conhecer wma forte
concorréncia com Vitéria e dos IPPM da CVRD em Tubarfo para a movimentacio das exportacdes
sidertrgicas de Minas Gerais. Os granéis sélidos deverdo acabar de migrar para Sepetiba.
Os terminais especializados, contéineres e Ro-Ro serdo provavelmente arrendados aos seus
usudrios. Aqui também o porto sofre por estar preso entre a cidade e o mar, o que deixa
antever para o futuro a possibilidade de ampla operacdo de remodelacdo do espago urbano
portuario.

<21> Sepetiba funciona atualmente como terminal de importagdc de carvao da CSN e pederia de
imediato passar ao estatuto de IPPM da mesma, o que ndo invalidaria a exploracdo futura de
ocutra IPPM mo sitio portuario, para a exportagdo de grdos do Centro-Ceste.

<22> Angra dos Reis funciona também como terminal da CSN para a exportagdo da sua producdo
e poderia passar para o estatuto de IPPM da mesma.

<23> S30 Sebastido serve atualmente como terminal de exportagdes das inddstrias
siderdrgicas de $&c Paulo, em duplicacdo de fungbes com o atual terminal privative da
Cosipa ma area portuaria de Santos. A transformacdo deste em IPPM deveria atrair para ele
toda a movimentacdo de exportacdo de siderdrgicos de $S8c Paulo, evitando o desenvolvimento
em S3ao Sebastido de uma atividade inevitavelmente agressiva ao meio ambiente, numa regiao
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de alto potencial turistico, que ja sofre com a presenca do terminal da Petrobréas e gue tem
acesso limitado por terra.

<24> Santos deverd conhecer um importante remanejamentc na distribuicdo da movimentagdo de
carga entre o cais publico e os IPPM ou instalaces completas, arrendadas dentro da area do
porto. £m funcdo disso, importantes investimentos j& planejados tormar-se-do questiondaveis.
Serd o caso, em particular:

. da modernizacio do Terminal de Fertilizantes (Tefer), que vai estar em duplicagdc com o
IPPM da Ultrafértil;

. do projeto de aumento do Terminal de Contéineres (Tecon); e

. do projeto de reconstrugio do cais do Valongo ao Paqueta.

<25> Antonina funciona como terminal de importagSo de carvio para as indistrias cimenteiras
do Parand. Deverd passar a IPPM das mesmas por arrendamento.

<26> Paranaguid tem previsdo de expans3o de instalagBo de um terminal de contéineres
arrendado, de uso piblico.

<27> 880 Francisco do Sul deverd conhecer um acirramento da competicio com Itajai e
Paranagud, para a movimentacdo de contéineres. Os investimentos em noves cais e bercos
serdo protelados sine die.

<28> Itajat devera passar a concessdo do Estade de Santa Catarina.

<29> Porto Alegre deverd conhecer uma redistribuicdo das suas atividades entre o cais
piblico e os IPPM.

<30> Pelotas poderd conhecer uma redistribuicio dos embarques de clinquer a favor dos IPPM.

<31> Rio Grande deverd conhecer um aumento do numero de terminais arrendados de uso pibl ico
ou privative misto. Com os ganhos de produtividade conseguidos e a implementacdo do
Mercosul, wvai ver crescer sua drea de influéncia, servindo cada vez mais ao Uruguai,
Paraguai e & provincia argentina de Missiones.

CONCLUSAO

E interessante confrontar as principais caracteristicas
do Projeto de Lei n® 8 original, enviado ao Congresso
pelo Executivo, com a redacdc votada pela Camara dos
Deputados, gque acabamos de analisar.

Sumariamente, as principais caracteristicas do projeto
original eram gque:

a) basicamente, todos os agentes envolvidos, direta ou
indiretamente, na operacao portuaria, poderiam
contratar livremente servigos de movimentacdo de carga
e correlatos, ou fazé-los por si proprios;

b) as relagbes trabalhistas poderiam ser livremente
negociadas, tals como remuneracio, tamanho dos ternos,
jornadas de trabalho, etc.;

¢) qualquer agente poderia ser um operador portuario e
servir cargas proprias ou de terceiros; e

d) abria-se a possibilidade de 1livre revisido da
estrutura tarifdaria dos portos publicos.

Nesta forma, o projeto pode ser considerade como
representande a expressac pura da politica de
desregulamentacgao.
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Na Camara o projeto passou pela moldagem das diversas
forcas conflitantes interessadas no setor, e a redagao
gue transitou para o Senado representa uma manifestagao
dessa correlacao de forgas. Se aprovado nesta forma
atual ou de uma variante, devera ter grandes
conseqiiéncias para o setor e, no futuro, provavelmente
sera submetido a reformulag¢des e correg¢des de rumo.

Assim, na ordem inversa de avango em termos de
desregulamentacgdo, teriamos:

. Com relacéo a reforma tarifaria, o projeto aprovado
estabelece gque as administragdes portuarias devenm
adotar estruturas adequadas aos respectivos sistemas
operacionais e submeté-las aos respectivos CAP (em 60
dias apés a publicagdc da lei) para homologagao. Dessa
forma, a guestdo tarifaria foi remetida para negociagao
entre as partes representadas no CAP, sem a deflnlqao
de maiores critérios ou salvaguardas para usuarios
menos representados nos Conselhos.

A0 gue parece, O legislador tem confianga de gque o
processo de negoclagdao nos CAP e a concorréncia entre
os portos constituem forgas suficientes para se atingir
a adequacdo das tarifas.

Essa questdo tarifaria se torna ainda mais indefinida
no caso de licitagdo para arrendamento de instalagbes
portuarias de uso publico.

. Passando a questdo da meodalidade da exploragao
portuaria, o projeto admite a figura da instalagédo
portuaria de uso privativo misto. Nesse caso foi
removida uma grande restrigao em relagao a movimentagao
de carga exclusivamente proépria por terminais
privativos, conforme estabelece a legislacgao atual.

Nesse particular, prevé-se também a extingéo da
cobranca de tarifas dos terminais prlvatlvos, pelos
portos, sem contrapartida efetiva de servigos.

Ha que se ressaltar ainda a importéncia da definigdo do
gque seria a area do porto, que tem grandes implicacobes
no projeto para o regime Jjuridico a gque estara
submetido cada IPP, bem como a delegagao para o Poder
Executivo  desmembrar  as atuais concessbes  para
exploracgao.

Essa delegacdo ¢ dada sem gque tenha conotagdo de
diretriz a ser seguida pelo Poder Executivo, nem em que
situagdes tal procedimento seria recomendado.

. No que diz respeito & operagdo portudria propriamente
dita, o novo projeto cria a figura do operador
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portuaric, gque seria o agente executor da movimentacao
de carga e armazenagem. Em principio, qualquer pessoa
juridica que se gqualificasse poderia ser um operador
portuario. No entanto, essa qualificacido ¢ feita pela
administragio portuaria, que, por sua vez, Jja esta de
antemao qualificada como operador portuario no projeto.
Ela fica, assin, nessa situacdo particular de
qualificar agueles que seriam seus proprios
concorrentes. As exigéncias para qualificagdo, por sua
vez, seriam expedidas pelos CAP, onde tem voto,
inicialmente, somente a administracao portuaria, que é
© unico operador portuario no primeiro instante, e,
posteriormente, os demais operadores ja qualificados.

Nao ¢ dificil imaginar que eventualmente possam existir
pressdoes dos operadores portuarios ja qualificados
juntamente, talvez, com outros blocos, no sentido de
dificultar a gqualificagdo de novos operadores.

A introdugdo do sistema da autoridade portuaria é uma
inovag@o no Brasil e na América do Sul.5

A extensdo das competéncias e fungdes atribuidas aos
Conselhos de Autoridade Portuaria e de Administracéao
Portuaria anula, praticamente, os atuais poderes do
Departamento Nacional de Transporte Aquaviario (DNTA)
em matéria portuaria.

O Adicional de Tarifa Portuaria (ATP), do qual a gestéao
dos recursos cabe ao DNTA, devera ter sua aliquota
reduzida progressivamente de 50 para 20% até 1995 (Art.
50), ao mesmo tempo em que a destinacg¢ao do seu produto,
ao porto arrecadador, passara a ser de 70% até 1997
(Axrt. 50, Paragrafo 1%), o que equivale a dizer que até
aquela data os recursos oriundos do ATP e geridos pelo
DNTA ser&o da ordem de 12% do que seriam pela
legislacdo atual.

O Art. 45 do projeto coloca sob a responsabilidade da
Unido a dragagem dos acessos aquaviarios dos portos
organizados e das hidrovias federais, mas nao pode se
supor que tais recursos sejam utilizados para este fim.

A questdc mais delicada diz respeito 4as relagdes
trabalhistas.

0 projeto aprovado recria as figuras do trabalhador
portuarioc (TP) e do trabalhador portuario avulso (TPA)
€ um orgao para gerir um cadastro aberto para os TP e

>Cf. CUADERNOS DE LA CEPAL, "Cambios estructurales en
los puertos y la competitividad del comercio exterior
de América Latina y el Caribe", Santiago de Chile,1991.
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seletivo para os TPA, no sentido de que estabelece
numero de vagas, forma e periodicidade para acesso a
esse registro de TPA.

0 projeto assegura o registro dos TPA em 31/12/90 e dos
TP de capatazia demitidos sem justa causa e estabelece
que a contratacdoc de TP de estiva, conferéncia,
conserto e vigilancia, com vinculo enmpregaticio, 86
pode ser feita dentre os TPA registrados.

outro aspecto interessante € que O projeto congela a
atual proporgao entre TPA e TP com vinculo empregaticio
das IPP.

Esse interesse do legislador no sentido de garantir com
exclusividade o mercado de trabalho para o TPA
contrasta com a criagdo de uma indenizagao para o©
cancelamento do registro do TPA de cerca de USS 13.000
e mais um adicional de US$ 3.000 para o caso do TPA vir'’
a subscrever capital de sociedade comercial com objeto
de atividade de operador portuario.

E importante nesse particular examinar alguns numerocs.
Essa indenizacdo sera paga atraves de um Fundo
alimentado pela arrecadagdc de um nhovo imposto sobre o
comércio exterior de 0,6 a 1,0 UFIR por tonelada
movimentada, a vigorar pelo periodo de gquatro anos.

O montante arrecadado deve girar em torno de US$ 100
milhdes/ano, gerando recursos totais da ordem de US$
400 milhdes. Por outro lado, temos algumas estimativas
para o custo econdmico total da movimentagdc portuaria,
que seria em torno de US$ 3 bilhdes/ano, incluindo o
custo de oportunidade dos navios e da carga. Destes,
cerca de 2/3 seriam incorridos nos portos publicos, en
contraste com o volume inferior a 1/4. O componente de
custo mais importante seria o custo de oportunidade das
embarcacdes, dque representa cerca de 40% do total, ou
seja, em torno de US§ 1 bilhdo/ano. © raciocinio
prossegue da seguinte forma: bastaria um ganho de 10%
do tempo médio de permanéncia dos navios no porto para
compensar os recursos arrecadados para o Fundo de ITPA.

Esse aumento de produtividade seria facilmente obtido,
mesmo nos termos atuais do projeto. Ganhos maiores
ceriam obtidos se fossem ainda mais flexibilizadas as
regras de contratacao do trabalhador portuario.

Estamos diante de um Jjogo de soma positiva, onde da
para todas as partes obterem um ganho maior, caso se
avance no sentido da desregulamentagao. Mais
especificamente, devemos lembrar as restricgodes
mencionadas anteriormente, bem como o fato do proéprio
projeto, apesar de ciente da importédncia de uma melhor
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coordenagao da atividade portudria, dar diretriz no
sentido de se buscar a multifuncionalidade do trabalho
portuario apenas cinco anos apés a publicacdo da lei.

Fica agui uma questfo para o legislador: naoc caberia
ser mais generoso na indenizacdo do TPA e, emn
contrapartida, caminhar no sentido de uma legislacéo
que ja incorporasse avangos concretos visando a
multifuncionalidade e & flexibilizacdo das regras de
contratagdo do trabalho portuario?

Pelo dque aconteceu nos portos chilenos, apds a reforma
de 1981, os malores ganhos de produtividade no Sistema
Portuario Brasileiro deverdo resultar das mudangas no
sistema de m&o-de~obra.

Porém, mesmo se nenhum acordo surgir sobre a mio-de-
obra portudria, visando acabar com a confusdo de papéis
praticada pelos sindicatos, entre acdc sindical e agao
empresarial monopolista de trabalho temporario, a
extingdo das Companhias Docas de economia mista e a
criagao de Autoridades Portudrias e de Instalacgdes
Portuarias Privativas Mistas, associadas a autonomia
tarifaria, representario por si sé um avango para o
sistema, pelas modificagdées gque introduzirido na
dindmica de mercado de servigos portuarios, além de
permitirem protelar para o médio prazo investimentos
pesados em infra-estrutura.
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