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RESUMO

A presente monografia, intitulada “O Sistema Portu&rio e suas ImplicacBes no
Comércio Exterior Brasileiro — Uma Comparagdo entre o Porto de Santos e o Porto de

~yy

Roterd&’ traz em seu bojo um estudo sobre os principais problemas do setor portuério
brasileiro no cenério atual e suas implicacdes no desenvolvimento do comeércio internacional
do Brasil. Tem como foco a comparagdo entre dois dos maiores portos mundiais — o Porto de
Santos, com enorme potencial de desenvolvimento e o Porto de Roterdd, considerado o
melhor porto de toda a Europa. Aborda as dificuldades econdmicas e politicas encontradas
nos portos brasileiros que aumentam os custos e dificultam as exportagdes. Procura defender
solugBes cabiveis na melhoria do sistema portuério nacional, enfatizando o porto de Santos,

baseadas na experiénciainternacional.



ABSTRACT

This monograph, entitled " The Port system and its influence on Brazil's Foreign
Trade" brings a study about the real brazilian Port sector's main problems and its influence on
Brazil's foreign trade development. 1t focus on the analogy between two of the greatests Ports
of the world - Santos Harbor, with its great potential of development, and Roterda Harbor,
considered the best European Port. It also talks about the economical and political difficulties
that brazilian's Ports is passing throw, which increase the costs affecting the exportation.
Based on the International experience, this monograph defend the appropriate solutions on
improving the National Port System.



1. INTRODUCAO

“O comeércio exterior é a atividade de compra, troca e venda de bens e servicos, bem
como acirculacéo de capitais entre paises.” (Mendonca/K eedi, 1997:21)

Essa atividade € um diferencial no desenvolvimento econémico do pais e na relagéo
entre as nagoes, e traz beneficios aqueles que a praticam. A estrutura do comércio exterior
esta baseada em variavel's, dentre as quais destaca-se a area de logistica de transportes de bens
que sdo vendidos, trocados ou comprados, isto é, sualocomocdo desde o ponto de origem até
0 ponto de destino.

Na era da globalizacdo, onde a economia mundial esta se reorganizando, € preciso
também que os sistemas de transportes se organizem e se desenvolvam, a fim de reduzir as
distancias, ganhar tempo, baixar custos operacionais, tornando assim os produtos mais baratos
no mercado interno e mais competitivos no mercado externo. E comprovado que um dos
fatores principais de ganhos em competitividade é selecionar 0 moda® de transporte que

agregue menos custo ao produto durante todo o percurso.

A presente monografia visa abordar os principais problemas do setor portuario
brasileiro — econdmicos e politicos - no cenario atual e suas implicacdes no desenvolvimento
do comércio internacional do Brasil. Tem como foco a comparacdo entre dois dos maiores
portos mundiais — o Porto de Santos, com um enorme potencia de desenvolvimento e o Porto
de Roterdd, considerado o melhor porto de toda a Europa. Procura defender solucdes cabiveis
na melhoria do sistema portuario nacional, enfatizando o porto de Santos, baseadas na

experiénciainternacional.

Inicialmente, irel abordar a definicdo de transporte maritimo, sua finalidade,
vantagens e objetivos em relacdo ao processo logistico de transporte de mercadorias. Ainda
no primeiro capitulo, seré exposta a Lei 8.630/93, denominada Lei de Modernizacdo dos
Portos responsavel pela reestruturacdo do sistema portudrio brasileiro. Serdo citados os
principais Orgaos reguladores nacionais e internacionais do transporte maritimo, suas
principais fungdes e responsabilidades. E apresentado também uma sintese sobre a relagso do
comeércio exterior do Brasil e a estrutura portuaria.

! Viapelaqual o produto é transportado.



No segundo e terceiro capitulos, serdo apresentadas a evolucdo historica, seus
periodos e 0 estagio atual de dois dos principais portos mundiais — Santos e Roterda,
respectivamente. Aponta-se os principais problemas do Porto de Santos e as principais

vantagens do Porto de Roterda.

No capitulo seguinte, faz-se a comparacdo entre o0s dois portos citados, mostrando a
capacidade de sucesso no desenvolvimento e modernizagéo do sistema portuario baseado no
exemplo internacional. Analisa a relacéo entre Brasil e Holanda, e separa o caso brasileiro —
Santos, abordando questGes como custos, investimentos, descentralizagdo e modernizagdo do
caso holandés — Roterdd, explicando as questfes relacionadas a privatizacdo, ao porto-cidade,

enfim, a sua exceléncia.

Por fim, temos as consideracfes finais sobre a relacdo do comércio mundial e os
transportes, mostrando uma sintese dos véarios temas ja discutidos nos capitulos anteriores.
Faz-se sugestdes de solucbes a fim de melhorar a atual situacéo do sistema portuério nacional.

1.1 Metodologia

A escolha do problema de pesquisa — As ineficiéncias do Porto de Santos que
prejudicam o desenvolvimento do comércio exterior brasileiro — justifica-se pela relevancia
gue 0 assunto exerce no contexto econdmico brasileiro, sendo muito importante conhecermos
as relagdes da gestdo portuaria com o comércio internacional, a fim de buscar solugdes para a

mel hora das exportagdes e importacdes.

O estudo de caso proposto pretende analisar 0s aspectos positivos e negativos do
maior porto do mundo — Roterdd — e sua possivel contribuicdo para a modernizagdo do
principal porto brasileiro — Santos.

Analisando comparativamente o0s dois portos citados, pretendo mostrar a relevancia do
tema de modernizacdo dos portos e apontar a sua solucdo baseada no exemplo internacional

dos mais movimentados e eficientes dos portos, Roterda.

A metodologia utilizada foi 0 método da pesquisa bibliogréfica, partindo na busca de
material bibliogréfico em livros sobre o assunto e em sites da internet de Orgaos
governamentais e de empresas especializadas em gestédo portuaria, para assim construir a

teoria e 0 estudo de caso proposto.
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2. O QUE E TRANSPORTE MARITIMO?

Podemos definir transporte maritimo como o “realizado por navios a motor de

grande porte, nos mares e oceanos’ (Mendonga, Keedi, 1997:55).

Durante a Revolugdo Industrial, a invencdo da méquina a vapor e a substituicdo da
madeira pelo ago possibilitaram a construcéo de embarcacdes cada vez maiores, baixando os
custos do transporte sobre as dguas. Esse fato caracterizou o transporte maritimo eficiente, o
que é um dos elementos basicos para 0 desenvolvimento econémico das nagdes,
principal mente as dotadas de grande extensdo territorial, que € o caso do Brasil.

De acordo com sua finalidade, esse modal® pode ser dividido em duas categorias:
transportando cargas entre 0s portos nacionais, dentro de um mesmo pais, ou interligando dois

Ou mais paises, internacional mente.

Destacam-se como objetivos principais do transporte: as areas comerciais, dando
apoio logistico as exportacdes e importagdes de mercadorias no mercado interno e externo dos
paises, promovendo assim a distribuicdo de riquezas;, e o desenvolvimento tecnologico,

visando dar mais competitividade, seguranca e qualidade ao transporte das mercadorias.

O transporte maritimo € um importante instrumento operacional da cadeia logistica,
isto &, faz parte da administracdo do fluxo de distribuicéo de bens e servicos e de atividades
de movimentagdo e armazenagem. O transporte € considerado uma atividade primaria, pois
contribui com amaior parcela do custo total ® dalogistica e é essencial paraa coordenacso e o
cumprimento desta tarefa. E importante observar também a relevancia do nivel de servico,
isto €, a qualidade como elemento fundamental da satisfacdo do empresério que o utiliza e do

consumidor gque o recebe.

As principais vantagens da utilizacdo do transporte maritimo podem ser enumeradas
da seguinte forma, de acordo com Claudio Ferreira e Marcos Maia no livro “ Transportes,
Seguros e a Distribuicdo Fisica Internaciona de Mercadorias (2000)”:

. Capacidade: os navios possuem maior capacidade de carga do

gue qualquer outro meio de transporte;

. Competitividade: astarifas de frete sdo mais competitivas,

2 Modalidade de transporte.
3 Contribui com 1/3 a2/3 dos custos logisticos.
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. Flexibilidade de carga: cargas de qualquer natureza podem ser

transportadas para qualquer lugar;

. Continuidade das operacfes. ndo é tdo suscetivel as més
condicdes de tempo, principal mente porgque a maioria das cargas é transportada

por contéineres.
As principais desvantagens, ainda segundo os autores, sdo:

. Acessibilidade: a maioria dos portos maritimos esta longe dos
locais de producdo e de destino final das mercadorias, 0 qué exige o uso de
transhordo * geralmente. 1sso acarreta riscos ou danos, e o tempo de transito é

mais longo;
. Custo da embalagem: a natureza das operacfes exige
embal agens adequadas das mercadorias;

. Velocidade: € o meio de transporte mais lento;

. Freguéncia dos servicos. poucas possibilidades de escolha de

servigos regulares, o qué aumenta os custos por causa da armazenagem;

. Congestionamento nos portos. implica pagamentos adicionais
pela demora na atracacdo e desatracacdo. O custo da embalagem do produto é

maior.

2.1 Os Portos Brasileiros — Lei 8.630, de 25 de Fevereiro de 1993 -
Modernizacao dos Portos

No final do século XIX e inicio do século XX, comegcaram as concessdes para

construcéo e exploracdo de portos no Brasil.

A geografia brasileira possibilita uma vocacdo maritima, pois, a uma disténcia

maxima de até 500 km do nosso litoral, podemos encontrar:

e “Todas as concentragbes urbanas com mais de 1.000.000 de habitantes, a
excecdo de Brasilia e Manaus;

e  Todas asrefinarias de petréleo,exceto a de Manaus,

* Transferéncia da carga de um vefculo transportador para outro, a fim de continuar a viagem.
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e 97% detodaa producdo industrial;

e 90% do consumo de energia elétrica;

e  85% detodaa populagdo do pais;

e 83% detodas as receitas da Uni&o;

e  75% dasrodovias pavimentadas.” (Rodrigues, 2002:20)

Os portos brasileiros h4 muito deixaram de ser apenas locais onde se realizam a
movimentacdo, 0 armazenamento e o transbordo de cargas. Hoje esse enfoque € totalmente
diferente. Os portos se transformaram em modais importantes na reestruturacdo da matriz de
transporte. O objetivo € a elevacdo da competitividade das empresas e 0 consequiente aumento
das exportacgoes.

A movimentagdo nos portos brasileiros vem apresentando resultados crescentes em
volume de carga movimentada, refletindo o atendimento a demanda por produtos brasileiros e
estrangeiros nos mercados externos e internos respectivamente (Porto, Silva, 2000:23). E
importante lembrar que um bom porto € elemento fundamental de estimulo as exportagdes.

Quantidade Total de Carga Movimentada, por Porto — 1997 — 2001 (em t)

PORTO 1997 1998 1999 2000 2001
Macapa (AP) 1.331.909 |967.986 758.309 812.253 701.355
Porto Velho (RO) 1.657.466 |2.215.751 |2.187.069 2.079.406 2.681.521
Santarém (PA) 328.454 276.416 233.500 268.186 278.942
Manaus (AM) 4.803.584 |8.225.206 |6.865.950 8.810.274 9.433.862
Vilado Conde (PA) |5.136.610 |6.211.227 |6.947.105 8.161.792 11.407.674
Belém (PA) 12.413.207 |13.308.138 |13.896.731 13.956.665 13.363.942
Itaqui (MA) 51.270.822 |52.303.433 |46.996.339 58.551.672 63.599.157
Fortaleza (CE) 3.139.876 | 3.426.988 |3.263.077 3.632.385 3.457.155
AreiaBranca(RN) |3.893.205 |3.929.670 |4.272.546 4.928.895 5.002.538
Natal (RN) 5.720.954 |5.818.340 |5.805.015 5.323.432 4.800.119
Cabedelo (PB) 992.921 823.249 871.181 854.248 736.436
Recife (PE) 2.139.066 |2.616.678 |2.160.288 2.356.723 2.079.001
Suape (PE) 3.773.384 |4.074.506 |3.723.125 3.900.147 4.917.522
Macei6 (AL) 3.338.478 |3.036.605 |2.903.944 3.009.125 3.362.474
Aracaju (SE) 2.616.161 |2.812.608 |2.683.234 2.757.367 2.693.501
Aratu (BA) 15.894.568 |18.526.638 | 18.963.890 18.943.990 20.587.924
IIhéus (BA) 434.587 782.454 487.778 748.791 779.456
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Pirapora (MG) 20.564 24.923 17.100 59.076
Regéncia (ES) 402.069 425.331 478.211 545.822 1.056.470
Barrado Riacho (ES) | 2.060.218 |2.152.144 |2.121.611 2.204.807 2.256.564
PraiaMole (ES) 16.301.938 |15.822.760 |16.267.507 13.108.804 18.955.574
Tubardo (ES) 72.712.647 |73.390.508 |67.069.395 72.610.733 68.233.349
Vitéria (ES) 5213673 |5573.201 |5.414.845 6.337.408 5.575.689
Ponta Ubu (ES) 9.740.245 |11.088.957 |12.937.106 15.067.457 10.924.455
Forno (RJ) 628.751 469.789 644.350 530.935 529.249
Niteroi (RJ) 135.565 147.160 111.531 142.944 144.765
Rio de Janeiro (RJ) | 12.808.968 |12.092.906 |14.577.915 13.638.719 15.518.371
Sepetiba (RJ) 26.575.430 |26.868.632 |29.813.040 39.830.861 39.131.955
AngradosReis (RJ) |12.898.230 |18.779.485 |18.437.628 16.283.337 18.181.915
Panorama (SP) 111.436 1.341.742 | 121.555 41.580 135.788
Pres. Epitacio (SP) | 135.997 89.770 785.998 912.338 1.257.228
S0 Sebastido (SP) | 41.989.895 |45.004.439 |41.562.424 45.695.189 46.937.491
Santos (SP) 38.472.130 |39.940.386 |42.675.507 43.084.383 48.161.593
Antonina (PR) 755.412 570.047 35.819 247.216 538.270
Paranagué (PR) 18.934.937 |19.571.606 |19.265.155 21.107.518 28.262.219
S&o Francisco do Sul | 11.684.900 |12.094.129 |14.174.556 14.404.543 13.975.627
(SC)
Itajai (SC) 1.855.537 |1.783.543 |1.933.161 2.235.617 2.870.890
Imbituba (SC) 575.658 974.552 1.088.208 1.156.047 1.049.023
Charqueadas(RS) 324.291 292.736 350.997 198.968 171.497
Estrela (RS) 495.877 639.165 608.353 505.352 666.460
Porto Alegre (RS) 5.315.702 |6.812.408 |6.009.966 11.056.407 10.305.472
Pelotas (RS) 211.754 266.096 262.192 239.322 284.980
Rio Grande (RS) 11.435.468 |13.874.691 |12.084.167 13.872.474 17.568.889
Céceres (MT) 70.096 107.479 193.290 112.465 90.252
Corumba (MT) 1.914.616 |2.048.089 |1.860.208 1.800.678 1.541.811
TOTAL 414.239.765 | 443.004.594 | 435.709.897 | 478.059.521 | 506.206.884

A lei que introduziu a modernizagdo dos portos’ — embora ainda n&o totalmente
aplicada — € a grande responsavel pelo processo de reestruturacéo e modernizacdo do sistema

portuario brasileiro, sendo feita nos moldes do sistema internacional. Em 25 de janeiro de

> Ver Lei n° 8.630/1993 em anexo.
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1993, foi editada a Lei n° 8.630, que estabelecia o regime juridico de exploracdo dos portos
organizados e das instalagdes portuarias, aumentando a participacéo dos estados, municipios e
dainiciativa privada em sua exploracéo. Com a sua promulgacdo, em 25 de fevereiro de 1993,
deu-se inicio ao processo de modernizac&o das atividades portuérias e, dentre seus objetivos,
estavam a participacdo da iniciativa privada nos investimentos em instalacbes e
regparelhamento dos portos, a descentralizacdo da administracdo portuaria; questoes
regulatorias quanto a preservacdo do meio ambiente e reforma das relagbes trabalhistas

relativas aos sindicatos dos trabal hadores portuérios, com a criagio do OGMO °.

A nova lel colocou os portos brasileiros, em especial 0 Porto de Santos, diante de
grandes desafios. reformular o sistema de gerenciamento das operacdes e da méo de obra,
eliminar as interferéncias corporativas e burocraticas e aproveitar, de forma racional, os
espacos e as instalagbes. A modernizagdo visa colocar os portos brasileiros em niveis
operacionais semelhantes aos dos paises mais desenvolvidos. E enorme a diferenca de
qualidade e custo dos servicos entre os Portos de Santos e o de Roterdd, por exemplo. A

solucdo € seguir o exemplo internacional, como ser& abordado posteriormente.

“A modernizagdo que se desgia ndo envolve unicamente a introducéo de novas
tecnologias e atualizagcdo de equipamentos, mas igualmente novas formas de gestdo e
administracdo dos servicos portuérios, que venham a resultar em maior produtividade e

barateamento dos seus custos’ (Ricupero,2000:10)

2.2 Legislacdo Internacional e Nacional dos Portos

Por causa do desenvolvimento das comunicacfes maritimas entre as nacdes, gue foi
decorréncia do aumento entre as trocas comerciais, surgiu a necessidade de se criar
regulamentacfes especificas para o sistema de transporte maritimo. Os principais 6rgaos
reguladores desse sistema sdo0: a Organizagdo das Nagdes Unidas para o Comércio e
Desenvolvimento (UNCTAD) e a Organizagdo Maritima Internacional (OMI) . A OMI
nasceu de uma modificagdo na denominagdo original da organizagdo, que era conhecida como
IMCO- Organizacéo Consultiva Maritima Intergovernamental, criada em 1948, pelo Conselho

® Orgéo Gestor de M&o-de-Obra (OGMO), criado pela Lei 8.630/93 para prover o suprimento de mdo-de-obra
avulsa para as atividades portuérias, substituindo o Sindicato na escala e no pagamento do trabal hador.

" Esta Organizacdo é mais conhecida pelasigla|MO, que é derivada do inglés “International Maritime
Organization”.
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Econdmico e Social das NagOes Unidas. Sua sede é em Londres, e as principais funces
desempenhadas por tal organizacdo sdo essencialmente técnicas. Seus principais objetivos
visam “eliminar os entraves a livre concorréncia na navegacdo maritima internacional”
(Seitenfus, 2000:184). A OMI visa estabelecer um sistema de colaboragdo entre os Governos
no que diz respeito a regulamentacdo e as préticas governamentais referentes as questées
técnicas da navegacdo comercial internacional. Este 6rgdo ja criou regulamentacfes no que
diz respeito ao gerenciamento ambiental para proteger os mares e oceanos da poluicdo dos
navios, e também quanto a seguranca no mar, visando proteger a vida humana relacionada

com a atividade maritima.

No Brasil, a atividade de transporte maritimo € regulada pelos seguintes Orgéaos

governamentais:

. O Ministério dos Transportes (MT), que, como 6rgao maximo do pais €
0 responsavel por todos os tipos de transportes, incluindo o aguaviério, e tem como

objetivo principal o controle e afiscalizacdo de tudo que diz respeito a essa atividade;

. A Secretaria dos Transportes Aquavidrios (STA) , que € um 6rgdo do

MT, e éresponsavel pela execucdo da politica para os transportes aquaviarios;

. O Departamento de Marinha Mercante (DMM), que € um 0rgdo
vinculado a STA, e controla os registros de armadores, fretes, acordos bilaterais, e

outros assuntos pertinentes a regulacdo do transporte maritimo no Brasil;

. Tribunal Maritimo (TM), que, vinculado ao Ministério da Marinha, é
responsavel pelo julgamento dos acidentes ocorridos no ambito dos transportes
aquaviarios.

. A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), vinculada
ao Ministério dos Transportes e tem como principais atribuicfes estabelecer normas
para as autoridades portudrias, supervisionar e fiscalizar as atividades das

Administragdes Portuarias.

. O Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes (DNIT),
também vinculado ao Ministério dos Transportes, responsavel pela execucdo de
investimentos nos portos, oriundos do Orgamento da Uni&o.

Quanto a Administracdo Portuéria Brasileira, a grande maioria dos portos é

administrada pelo Governo Federal. Sdo administrados, diretamente, por uma empresa estatal,
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ligada ao Ministério dos Transportes. Como exemplo, pode-se citar a CODESP (Companhia
Docas do Estado de S&o Paulo), que administra o Porto de Santos.

Essas Companhias Docas® sdo responsaveis por administrar as principais operagoes
portuarias, porém, operacbes como a movimentacdo, embarques e desembarques de
mercadorias estdo sendo transferidos para a iniciativa privada, de acordo com a Lei 8.630, de

25 de fevereiro de 1993, de Modernizagdo dos portos brasileiros.

Comparando as atuacbes do Governo Brasileiro e da iniciativa privada na
administragdo dos portos, pode-se concluir que a estratégia governamental ndo consegue
proporcionar a mesma dindmica referente a evolugdo do transporte maritimo que o setor
privado. Falta tecnologia, capital, agilidade e plangjamento de marketing. Ha ainda muita

burocracia ligada as regras do poder publico referente a exploracéo das atividades portuérias.

2.3 O Comércio Exterior e a Estrutura Portuaria

“O comeércio internacional € um fator de prosperidade e de enriquecimento para os
paises que dele participam. Primeiro, porque eleva o padréo de vida; segundo, porque utilizaa
capacidade ociosa da producéo e, com 0 aumento do volume dessa producdo, seus custos

tendem a baixar; terceiro, porgque incrementa o volume de emprego.” (Eugénio Gudin, 1972.)

De acordo com um breve histérico do comércio exterior do Brasil, pode-se
caracterizar as décadas de 70 e 80 como uma época de relativa participacdo do pais com suas
exportagdes como forma de pagamento da divida externa. Ja na década de 90, houve um
grande incentivo na abertura econémica do pais e no desenvolvimento de seu comércio

exterior.

Esta nova redlidade trouxe consigo acordos internacionais na area de tarifas, a
integracdo regional dos mercados e o incremento da competitividade industrial. Esta nova
politica promoveu a integracéo do Brasil na comunidade internacional e, conseqientemente,
surgiram maiores oportunidades comerciais, de conhecimentos e técnicas, que devem ser

aproveitadas pela industria nacional na melhoria de sua qualidade e competitividade.

8 O Governo descentralizou a gestdo das atividades portuérias, criando essas entidades privadas para atuarem
nessa gestéo.
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A respeito de competitividade, o Brasil deveria adotar como uma de suas prioridades
0 desenvolvimento da infra-estrutura e da administracdo logistica portuéria visando a sua
melhoria. No cenario internacional, a confiabilidade de entregas, isto é a garantia de
condi¢es basicas de seguranca e qualidade no transporte e na entrega da mercadoria, €
considerada uma importante vantagem competitiva.

Nos anos 70, surgiram os Corredores de Exportacdo, que foram implementados
pelo governo brasileiro a fim de escoar grandes volumes de mercadorias, onde 0s varios tipos
de modais eram usados individualmente e/ou em complementagdo. Atendiam principal mente
mercadorias do setor agricola e de extracdo mineral. Ex: corredores de gréos em Santos/S8o
Paulo. Numa versdo mais moderna desses corredores, surgiram os Corredores Estratégicos
de Desenvolvimento, que ndo visam somente o escoamento de produtos através dos
transportes, mas agregam também uma visdo de desenvolvimento sustentével e de protecéo ao
meio ambiente.

O desenvolvimento do comeércio internacional estéa ligado a questdo portuéria, uma
vez que a gquase totalidade das mercadorias que circulam pelo mundo sdo transportadas em
navios e movimentadas dentro do ambito dos portos’. As novas tecnologias introduzidas na
navegacao maritima e nas infra-estruturas portuarias nos Ultimos anos provocaram profundas

transformacdes no panorama do comércio mundial.

Os portos, como parte atuante na cadeia produtiva, devem integrar-se aos objetivos e
as demandas do comércio naciona e internacional, fato este que agrega valor ao produto
quando este se desloca da &rea de producdo para a area de consumo.

® Segundo dados da Organizacdo Mundial do Comércio, 67% das mercadorias do comércio internacional so
transportadas no ambito portuério.
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3. O PORTO DE SANTOS

Esta localizado no centro do litoral do estado de S&o Paulo, estendendo-se ao longo da
costa limitado pelas ilhas de S&o Vicente e de Santo Amaro, distando dois quilGmetros do

oceano Atlantico.

3.1 Origem™

Desde cedo, o0 Brasil se preocupa com a havegacao, bem como com a construcéo de
portos que satisfacam as necessidades do desenvolvimento do seu comércio. A abertura dos
portos do Brasil para 0 comércio exterior com as nagOes amigas deve-se a Carta Régia, de 28
de janeiro de 1808, do entdo principe-regente D. Jodo VI. A partir deste ato de 1808, as
margens das baias e angras proximas aos povoamentos que se desenvolviam passaram a
receber navios que carregavam e descarregavam as mercadorias, em operacoes rudimentares e

demoradas.

Na cidade de Santos — S&o Paulo, o periodo 1891/1909 marca a realizacdo das
primeiras obras. Os primeiros 100 metros de cais foram concluidos ainda em 1891, mas o
trafego foi inaugurado apenas em fevereiro de 1892. E as obras continuaram, destacando-se

cada vez mais o grande empreendimento.

3.2 Concessao e Construcgao

A expansdo da cultura do café na provincia de Sdo Paulo, na segunda metade do
seculo XIX, atingindo a Baixada Santista, originou a necessidade de novas instalacoes
portuérias adequadas as exportaces do produto. Os administradores da provincia, atendendo

as queixas dos negociantes, perceberam a precariedade das condicdes do porto.

19 Dados histéricos retirados do site www.portodesantos.com.br
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Apobs duas concessdes, uma em 1870 e a outra em 1882, sem que resultasse no inicio
das implantacdes previstas, 0 Decreto Imperial n° 9.979, de 12 de julho de 1888, autorizou o
grupo liderado por José Pinto de Oliveira, Candido Gaffrée e Eduardo Palassin Guinle, como
resultado de concorréncia publica, a construir e a explorar o porto de Santos pelo prazo de 39
anos — prorrogado a partir do Decreto n° 966, de 07 de novembro de 1890, para 90 anos. Com
base no projeto do engenheiro Domingos Saboya e Silva, as obras envolviam um cais, um

aterro, viaférrea e infra-estrutura para armazenagem.

A assinatura do contrato de concessao ocorreu em 20 de julho de 1888, pela empresa
constituida Gaffrée, Guinle & Cia, com sede no Rio de Janeiro. Esta empresa foi
transformada em Empresa de Melhoramentos do Porto de Santos e, posteriormente, em

Companhia Docas de Santos.

3.3 A Inauguracao

No dia 2 de fevereiro de 1892, o navio "Nasmith", de bandeira inglesa, atracava no
primeiro trecho de 260 metros de cais construido em Santos, representando o inicio do
funcionamento das instalacdes do porto de Santos como porto organizado. A obra de 4720
metros representava a superacdo de grandes dificuldades técnicas, que durante muitos anos
desafiaram a capacidade de redlizagdo dos brasileiros e levaram a0 insucesso diversas
tentativas anteriores de construcdo do porto, tanto de particulares como da entdo Provincia de
Séo Paulo, que havia obtido, desde 1870, autorizag&o para execucao das obras.

O empreendimento, sob a direcdo do engenheiro Benjamin Weinschenck, alcancou
sucesso. O prazo de concesséo foi ampliado para 90 anos. O Porto de Santos, que teve sua
origem vinculada ao comércio do café, contribuiu para a melhoria das condi¢des sanitérias da
regido, desempenhou papel fundamental no desenvolvimento industrial do Estado de S&o
Paulo e do Brasil e continua participando expressivamente nas transacbes comerciais
efetuados com o mercado externo, pois cerca de um terco da receita cambial do pais €
movimentada por Santos.
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O Porto representa toda uma importancia para o desenvolvimento econdmico,
viabilizando o comércio maritimo do Brasil e tornando-se um marco para a engenharia

portuéria.

3.4 Periodos™!

Em termos econdmicos, a movimentagao de cargas cresceu de 124.734 toneladas, em
1892, para 1.569.844 toneladas em 1909, elevando consideravelmente a utilizacdo do cais
para 506 toneladas por metro por ano. Foi em 1909 que o Porto de Santos atingiu seu recorde

de maior exportacdo de café, com mais de 13 milhdes de sacas .

O porto experimentou um periodo de grande ascensdo até 1913, um ano antes do
inicio da primeiraguerramundial. A partir desta época, até 1919, enfrentou sua primeira crise
com a depressdo, 0 que refletiu numa importacdo até duas vezes maior que a exportacéo. O
equilibrio entre importacbes e exportagcdbes foi destruido, pois a relacdo
importacdo/exportacdo, as vésperas da guerra, demonstrava um volume de descargas 2 vezes
superior ao das saidas. Porém, a década de 20 foi caracterizada por uma euforia econémica
em funcdo dos altos precos do café, o que motivou um sensivel aumento do trafego
importador. A balanca comercial € equilibrada e, em 1928, o Porto atingiu uma
movimentagdo de mais de 3 milhdes de toneladas.

O periodo 1929/1930 marca a construcdo da area para produtos inflamaveis,
aumentando a extensao do cais para 5021 metros e livrando Santos dos perigos decorrentes da
movimentacdo de inflamaveis e explosivos. Na ilha de Barnabé, foram instalados grandes
depdsitos de combustivels pela Companhia Docas. O periodo foi marcado por grandes crises
na movimentacao, sendo ocasionadas pelas crises politico-militares registradas em todo o pais
durante a década de 1930 e pela Segunda GuerraMundial a partir de 1939.

A partir de 1931, o porto sofre os efeitos da crise econdmica mundial iniciada com o
crack da bolsa de Nova lorque em 1929 e intensificada no pais com a Revolugdo
Constitucionalista de 1932, que provocou o0 bloqueio do porto, reduzindo a movimentacéo

naguele ano para 1.803.855 toneladas. Até 1939, verificou-se um novo crescimento,

! Dados retirados do site www.portodesantos.com.br
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atingindo-se nesse ano 4.296.035 toneladas, e elevando Santos a categoria de porto de

primeira classe.

Com o comeco da Il Guerra Mundial, o porto passou a apresentar novamente um
movimento reduzido, refletindo a queda das exportacOes cafeeiras, que atingiram em 1942,
seu menor indice desde 1897. Em 1944, a situagdo se normalizou e o porto voltou a atingir

mais de 4 milhdes de tonel adas.

A partir de 1945, o porto cresceu ndo sO com 0 aumento de sua extensdo a partir da
construcdo de cais, mas também com a substituicdo dos antigos guindastes hidraulicos de
fabricagdo alema (os primeiros a operar no porto) por 47 unidades inglesas mais modernas,
Por causa desse impulso, em 1953 € registrado um novo recorde com mais de 7 milhdes de
toneladas movimentadas. A partir de 1955, com a construcdo da refinaria da Petrobras em
Cubatdo, a demanda do transporte de petréleo e derivados aumentou, e elevou em quase
100% o movimento do Porto nesse periodo. Foi construida também uma densa rede de
rodovias asfaltadas na hinterlandia (zona de influéncia econémica) do porto santista, 0 que
aumentou o trafego de veiculos automotores e particularmente a instalacdo, a partir de 1957,
da industria automobilistica no planalto paulistano. A propria industrializacdo obrigou um
aumento das aquisi¢des no exterior dos implementos para a instalagdo de novas industrias
(refinarias e petroquimicas, hidrelétricas, siderurgicas, automobilisticas etc.). Curiosamente,
nesta fase comecou uma mudanca na rede de transportes do pais, com influéncia direta no
porto: a construcdo de rodovias provocou o declinio da navegacdo de cabotagem® de carga
geral, e assim os produtos industriais paulistanos destinados a outras &reas do pais registraram

um declinio na movimentacdo por Santos.

De 1969 a 1976, ha a criagdo da Comissdo Orientadora de Servicos Portudrios de
Santos (Coseps), em 1969. Um dos primeiros problemas enfrentados pelo novo 6rgéo foi o do
congestionamento do porto (que ja vinha ocorrendo desde o inicio da década de 60, devido a
problemas trabalhistas com os operérios do porto, e pelo proprio movimento excessivo de
navios). Além de reduzir o custo operaciona — aumentando a produtividade e fixando

condi¢des de eliminar as sobretaxas -, a Coseps construiu uma maior faixa de cais, novos

12 Navegacdo que realiza a conexo entre os portos de um mesmo pais; navegacdo naciona (Mendonca, K eedi —
Transportes e Seguros no Comércio Exterior, 1997:29)
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armazéns e pétios para volumes pesados, desenvolveu programas de dragagem™ e

reaparel hamento.

O conjunto dessas medidas, combinadas com a execucdo do Programa dos
Corredores de Exportacdo™ e as providéncias de emergéncia tomadas para a movimentagéo
de contéineres e cargas unitizadas™ trouxeram ao porto condigBes excepcionais para um

melhor atendimento das importactes e exportaces do pais.

Até 1968, praticamente a totalidade das exportacGes brasileiras era via porto de
Santos. A partir dos anos 70, diminuiu sua participacdo no total das exportagoes, em razéo
principalmente do aumento da participacdo das exportacOes aéreas. Isto ocorreu pela
expansdo de certos tipos de carga de pequeno volume e alto valor especifico (como jdias), ou

pereciveis (flores), que dificultava seu transporte em via maritima.

O comego dos anos 80 foi marcado pela transicdo no controle do porto. A
Companhia Docas do Estado de S&o Paulo (Codesp) assumiu o controle da administragcdo do
porto, em substituicdo a Companhia Docas de Santos. A filosofia administrativa sofreu
alteracoes, devido a pressdes tanto da comunidade maritima nacional como das autoridades do
setor econdémico internacional. Introduziram-se alguns conceitos do sistema port authority™,
com a criagdo do Conselho Especia de Usuérios e do Conselho de Administragdo do Porto.
Ainda nos anos 80, ha o inicio de uma nova época na histéria do porto, pois a movimentagéo
de contéineres, sensivelmente em crescimento na década de 70, passou a se elevar cada vez
mais nos anos 80, a partir da inauguragdo do terminal de contéineres do porto - Tecon. O
transito se modificou, com o surgimento de veiculos especializados em transporte de
contéineres e de um viaduto especia para a ligacéo das estradas as vias portuarias. A seguir,

tabela de evolugdo da movimentacdo de contéineres no Porto de Santos, de 1994 a 2001

3 Processo em que se utilizam dragas de sucgéo para escavar e remover solos submersos, a fim de oferecer

mel hores condic¢des de navegagdo as embarcactes nos canais maritimos.

Y Ver capitulo 1 — 1.2 O Comércio Exterior e a Estrutura Portuéria

15 Juntar vérios volumes pequenos em um Gnico maior, com o intuito de facilitar a movimentagdo, armazenagem
etransporte.Total de volumes unitizados tratados com apenas um volume (Mendonca, Keedi — Transportes e
Seguros no Comércio Exterior, 1997:31)

16 Autoridade Portuéria, responséavel pelas resoluces e melhorias do Porto.
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Evolucéo da Movimentacéo de Contéineres Porto Santos-SP (Em t)

ANO

DESEMBARQUE

EMBARQUE

CHEIO

VAZIO

CHEIO

VAZIO

TOTAL

QUAN | PESO

QUAN

PESO

QUAN

PESO

QUAN

PESO

QUAN

TEU

PESO

1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001

155.89 |2.486.6
267.29 |4.262.1
238.21 |3.894.0
22595 |3.798.4
24431 |4.161.6
203.33 |3.582.3
232.33 |4.125.3

237.08 | 4.048.8

81.967
27.610
26.045
20.826
34.226
63.729
59.222
70.270

227.10
79.656
74.642
70.796
103.39
189.20
186.50
233.45

190.27
189.62
178.97
203.76
181.60
228.36
212.67
249.46

3.387.1
3.229.1
3.327.2
3.980.3
3.650.9
4.703.0
4.273.3
5.047.3

47.510
107.35
104.19
130.05
104.79
51.544
50.025
48.555

147.01
350.76
357.22
435.33
346.90
176.70
161.78
161.09

475.64
591.88
547.43
580.59
564.94
546.97
554.26
605.38

614.1
817.8
772.3
829.4
799.4
774.9
800.8
829.8

6.247.9
7.921.6
7.653.1
8.284.8
8.262.8
8.651.3
8.746.7
9.490.6

Fonte: Anuario Estatistico Portuario — Ministério dos Transportes

A CODESP retomou os investimentos na atividade portuaria, através de obras e
aquisicdo de equipamentos. Na area de investimentos, o destague maior cabe ao Terminal de
Conténeres - Tecon, inaugurado em agosto de 1981. Em outubro de 1982 chegaram ao porto
0s guindastes de grande porte adquiridos na Alemanha, marcando o efetivo reaparelhamento
do porto. Em 1° setembro 1989, houve a inauguracdo do Museu do Porto de Santos e a
conclusdo da ampliacdo do Terminal de Granéis Liquidos da Alemoa, com mais dois pontos

de atracacéo.

Os anos 90 foram marcados por uma transformacdo fisica e de mentalidade no
complexo portuario santista. Foram disponibilizados recursos do Adicional a Tarifa Portuaria
(ATP), do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Socia (BNDES), investimentos
japoneses do chamado Fundo Nakasone e investimentos préprios da Codesp. Esta mudanca

tem como objetivo a busca de eficiéncia e areducéo de custos.

Nas Ultimas décadas, o porto registrou grandes ampliagdes, melhoramentos e
modernizacdo, com a entrada em funcionamento de diversos terminais privativos de grandes
empresas — Cutrale (sucos citricos), Dow Quimica (produtos quimicos), Cosipa (carvao,
minério de ferro e produto siderargico), Ultrafértil (adubos) e Cargill (soja em gréos); de
terminais especializados de contéineres (Tecon); de fertilizantes (Tefer) e de granéis liquidos
(Alamoa); novas ligacdes ferrovidrias - mais de 200 quilémetros de trilhos e melhoria de seu

sistemaviério.
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3.5 Estagio Atual

Atualmente, Santos € o maior e 0 mais moderno porto da América Latina, que atende
a 17% do territdério nacional e por onde passam 33% de todo o comércio exterior brasileiro.
Esse importante complexo portuario vive um dos mais significativos momentos de sua
histéria, com a introducdo de um modelo inovador de operacéo portudria, sob orientagdo do
Governo Federal, que j& apresenta resultados significativos para a diminuicdo do "custo

Brasil" Y

, aumentando a competitividade dos produtos brasileiros exportados e ampliando a
capacidade da industria nacional no aproveitamento de matérias-primas. O desenvolvimento
do Porto de Santos esta intimamente ligado a expansdo econdmica regional, historicamente
desde os tempos &ureos do comércio cafeeiro até o momento atual, através da importagdo dos
insumos bésicos para a industria e da exportagdo dos manufaturados. Abaixo, gréafico da

evolugdo da movimentacdo de cargas no Porto de Santos, de 1997 a 2001.:

Evolucédo da Movimentacéo de Cargas Porto Santos-SP - 1997-01 —

(emt)
50.000.000
40.000.000
30.000.000+
20.000.000+
10.000.000 '
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
1997 1998 1999 2000 2001
B Embarque B Desembarque I Total

Fonte: Anuério Estatistico Portuario — Ministério dos Transportes

Mesmo sendo observado um ato grau de desenvolvimento, ha ainda varias
reclamacfes no ambito portuério de Santos. Dentre elas pode-se citar a falta de equipamentos
ou ainda equipamentos de qualidade obsoleta. Essa queixa pode ser observada desde a

7 Gnus desnecessério as exportacdes. No sistema portudrio, custos repassados as exportacdes por causa da
deterioracdo e da falta de investimentos nainfra-estrutura portuaria.

25



inauguracéo do Porto (1890), por um grupo de comerciantes e industriais de Sdo Paulo em

reclamacdo as autoridades da Corte e da Provincia da época:

“O porto de Santos, o Unico porto deste estado francamente aberto a
navegacdo de longo curso, acha-se no mais deploravel estado. Sem cais e sem
meios de descargas, assolado pela febre amarela e pela variola, com uma alfandega
desmantelada, que ndo possui um guindaste, que Ndo possui armazéns para receber
e acondicionar as mercadorias, que ndo possui 0 pessoa suficiente para as conferir
e despachar com a indispensavel presteza, que ndo possui até 0s mais Necessarios
utensilios, tendo a sua baia coalhada de navios que esperam longos meses que lhe
chegue a vez de descarregar, tendo as ruas e pragas da cidade atulhadas de
mercadorias de toda a espécie, expostas ao tempo e a rapinagem, vendo morrer
diariamente a tripulacdo dos navios em estadia, dizimada pelafebre amarela, tal €0
triste esegtéculo gue hoje oferecem o porto e a cidade de Santos aos olhos do
mundo” .

A segunda reclamagdo diz respeito a desorganizacdo dos servicos portuérios e
também da falta de seguranca nas operacGes das mercadorias, assim transcritas desde 1890,

pela Associacdo Comercia de Santos:

“Verdadeira anarquia reina em quase todos 0s servigos de Santos. 0s armazéns da
aféandega, as pontes, os armazéns particulares, as pracas e ruas publicas, acham-se

empil hadas de mercadorias, a maior parte sujeita as intempéries e ao roubo.” *°

Outros problemas™ enfrentados pelo Porto s3o as altas taxas cobradas pela Tarifa
Portuéria nas operagdes das mercadorias, a distribuicdo da forga de trabalho e a qualidade da
mé&o-de-obra oferecida em Santos.

As reclamacdes citadas podem ser justificadas na Lel de Modernizagéo dos Portos,
principalmente no que diz respeito as privatizacoes, isto €, a abertura do setor a competicéo

das empresas privadas nas operagdes portuarias.

Ha ainda questbes relativas a preservagdo do meio ambiente que circunda os Portos e
a relacdo Porto-Cidade, no que diz respeito ao turismo, a economia e as relagbes socio-

politicas.

Hoje o porto conta com cerca de 7.800 empregados (nimero que deve se reduzir
ainda mais); vem buscando atrair cargas com 0 apoio da iniciativa privada — como no caso
dos convénios de utilizacdo do Corredor de Exportagcdo para produtos citricos e soja; vem

investindo em informatizagcdo e equipamentos, e procurando dar mais condicdes de atuacdo a

'8 Trecho transcrito do site www.portodesantos.com.br
19 Trecho transcrito do site www.portodesantos.com.br
% Os problemas apresentados neste capitul o serdo abordados posteriormente.
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iniciativa privada. Assim, a Codesp fica cada vez mais no papel de administradora do

complexo na forma macro, deixando de participar diretamente do controle das operagoes.

Quanto aos investimentos no Porto, a crise econdmica nacional levou o governo a se
retrair, o que foi causado também pela indefinicéo, durante varios anos, quanto ao processo de
privatizacdo do porto. No momento atual, a expectativa € quanto ao término do processo de
privatizacdo, que vai definir as condicbes de competicdo entre os detentores de terminais e

consequentemente dos investimentos a serem feitos.
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4. O PORTO DE ROTERDA

Esta localizado no coragdo da Holanda, com um acesso natural a0 mar. A distancia é
de 45 quilédmetros desde o mar até o centro do porto. A érea total do porto é de 10.500

hectares e 77 km de extensdo de cais.

4.1 Origem?

A cidade de Roterda foi fundada na segunda metade do século X111, como uma vila
de pescadores. Ela s se tornou uma verdadeira cidade, com direitos municipais, em 1328. O
desenvolvimento de seu porto se deu gradualmente, com a construcdo dos primeiros
ancoradouros entre 1600 e 1620. Esta area comegou a ser preenchida também por armazeéns,
estaleiros, cervegarias, destilarias e refinarias. Seu comércio e 0 setor de embarcacdes
cresceram rapidamente, juntamente com sua industria. Os séculos XVII e XVIII foram
considerados os seculos de “ouro” para 0 desenvolvimento da cidade e conseqientemente, de

Seu porto.

Ainda em 1328, se deu a construcdo do “velho porto”, por onde passavam
mercadorias importadas e exportadas e, onde foram formadas ligacdes entre os portos de
Portugal e Inglaterra. Por causa do aumento das exportacfes, outros 12 ancoradouros foram

construidos, marcando assim, 0 comego da expansdo do porto de Roterda

4.2 Periodos®

Durante a ocupagdo francesa, entre 1795 e 1813, houve o declinio do comércio e 0
desenvolvimento da industria praticamente desapareceu. Por varios anos, a entrada de
mercadorias pelo porto decaiu. Em 1858, deu-se inicio a navegacdo por meio de um estuario
artificial, e sO em 1872 deu-se a atracagdo do primeiro navio na nova construcdo realizada
para promover a ligacdo de Roterda com o mar. Ta construcdo coincidiu com o final da

%! Dados histéricos retirados do site www.portofrotterdam.com
%2 Dados histricos retirados do site www.portofrotterdam.com
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Revolucdo Industrial, em que foram aproveitadas invencdes como o motor guiado a vapor,
gue desenvolvia, em larga escala, a industria de aco e a industria de ferro. Tais materiais
comegaram a ser muito requisitados pela industria Alema, e sua principal porta de entrada era

0 porto de Roterda.

Com a chegada da Primeira Guerra Mundial, 80% dessas mercadorias que
transitavam no porto eram destinadas a Alemanha. A cidade e o porto cresceram
consideravelmente. O nimero de habitantes passou de 53.000 em 1795 para aproxi madamente
418.000 em 1910. A partir de 1920, as instalagdes portuarias conheceram um ritmo acelerado
de expansdo. Foram construidas varias séries de ancoradouros pelas autoridades municipais.
A Administracdo Municipal do Porto de Roterda foi fundada em 1932, e foi essencia paraum

desenvolvimento mais determinado e sistematico dessas instal agoes.

Durante a Segunda Guerra, toda a érea proxima ao porto foi destruida e reconstruida
ao longo de 20 anos, de forma que todo o centro da cidade foi renovado e transformado no
novo centro financeiro das atividades de Roterdd Foram construidas estruturas mais
eficientes e adquiridos equipamentos novos e mais modernos. A partir de 1947, foi requisitada
a expansdo portuaria para abrigar as companhias de petréleo, aumentando assim sua
capacidade comercial. Sobrevivendo aos bombardeios aemées de 1944, floresceu de forma
vertiginosa no pos-guerra, passando Nova York em 1962 no que diz respeito a lideranca

mundial.

Em 1956, foi inaugurada, no complexo portuario de Roterdd, a primeira rede de
estacOes de radares com o objetivo de auxiliar o crescente niUmero de navios durante as mas

condic¢des de tempo, como tempestades ou neblina.

O ano de 1966 foi marcado pela a entrada dos primeiros contéineres no porto, o que
causou uma revolucdo no sistema de manutencéo das mercadorias. Terminais de contéineres
foram construidos e o tréfico dos mesmos aumentou rapidamente. Em 1968, o porto de
Roterda recebia 65 mil conténeres; ja em 1969, 121 mil e em 1971, mais de 250 mil
contéineres circulavam no porto. De 1978 a 1986, o numero de circulacdo de contéineres
passou de 1 para 2 milhdes. Ja em 2000, esse niUmero aumentou para 6.5 milhdes, como

ilustrao grafico a seguir:
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Fonte: www.portofrotterdam.com/uk/statisticy/

4.3 Estagio Atual

“Porto unico para o mundo, onde a Europa comega’.

A principa missdo do Porto de Roterdd é explicitada pela prépria Administracéo
Portuéria, na seguinte frase: “Promover atividades de negdcios em uma perspectiva européia

baseada em conceitos como seguranca, transparéncia e porto sustentével.”

Ha um intenso fluxo de mercadorias; por ano, o porto de Roterda acusa 0 movimento
recorde de 30 mil navios e 200 mil barcacas (de Oliveira, 2000:94). Como exemplo, pode-se
citar as laranjas produzidas na América do Sul, em especial no Brasil, que tém como porta de
entrada principal na Europa o porto de Roterdd. Outros exemplos. os computadores
produzidos em Formosa, a soja proveniente da Ameérica do Norte, os automoveis de Téquio, e

diversos produtos de Dubai.

Ha uma preocupagdo extrema com a automatizagcdo, a mecanizagdo e com 0S
individuos que trabalham no porto. Roterda lidera as pesquisas européias de maior e melhor
porto, em termos de produtividade, relacdo com os trabalhadores, servicos e tratamento ao
meio ambiente. Atualmente, a administracdo do Porto de Roterda dispde de 800 funcionérios
para as atribuigdes burocréticas e no cais. As empresas privadas que operam O porto
proporcionam 70 mil empregos diretos e 380 mil indiretos.

Para 0 bom funcionamento desse porto, 0 municipio se encarrega da infra-estrutura
basica e os empresarios/empresas privadas, se encarregam dos servicos portuarios. Todas as
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atividades relacionadas a movimentacdo de cargas e a operacdo e conservacdo dos

equipamentos € feita por empresas privadas.

A organizacdo do porto € formada pelo Conselho da cidade, que aprova o orcamento
anua , os investimentos do porto e as suas regulamentacdes; e o Conselho Executivo de

Geréncia do porto, que é a geréncia di&ria, cuidando de assuntos comerciais, da

superestrutura, departamentos de comunicagdo e de consultoria.

Sua localizacdo € estratégica, e a concentracdo das mercadorias permite uma economia
de até 30% nos custos operacionais, significando excelentes oportunidades de comércio e
distribuicio para conquistar 0 mercado crescente de uma Europa em expansio. E um porto
que nunca dorme, pois presta seus servicos dia e noite. E também denominado “Eurocanal” e
€ dotado de radares, cameras, computadores e aparelhagem modernissima para o controle do
tréfego de navegacdo em 26 localidades estratégicas, vigiando os 45 quilémetros do porto,
garantindo assim, uma seguranca impecavel no transito das mercadorias. As atividades
portuérias sd0 monitorizadas e supervisionadas pelas salas de controle do centro de

coordenacdo do porto, denominado “Europoint™.

A grande maioria do transporte das mercadorias se da através de contéineres. Mais
de trés milhdes de contéineres sdo carregados e descarregados por ano no Porto de Roterda.

Além do transporte maritimo, o porto abrange um sistema mais complexo de
transporte, enfatizando o sistema ferroviario. Este estd em conexdo com quase todos o0s
terminais portuarios, para que as mercadorias cheguem aos seus clientes em qualquer parte da
Europa. As ferrovias s8o completamente automatizadas e funcionam ininterruptamente por
todo o dia. Roterda é o distribuidor de varios portos europeus, através de seu sistema de

transporte, ou “malha modal”: cabotagem eficiente, bom estado de rodovias e ferrovias.

Roterdd tem muito mais a oferecer do que as facilidades portudrias comuns,
principalmente no que diz respeito a0 armazenamento, processamento e distribuigdo de
mercadorias, e também da proximidade da excelente infra-estrutura de transportes da Europa.
Os sistemas fortes de Roterda se encontram nas refinarias e nos oleodutos, que séo de fécil
acesso aos grandes navios petroleiros que chegam ao porto. Outro sistema que se destaca se
encontra no comércio de produtos agricolas, que possui uma excelente estrutura de
armazenamento de gréos. Carvdo e minérios também possuem boas estruturas de

processamento no proprio porto
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O controle da poluicdo também possui uma importante estrutura dentro do complexo
portuério. Analises da agua e do ar sdo feitas periodicamente e hd um controle rigido com os
residuos quimicos que circundam o porto. O controle de qualidade dos produtos que chegam,
servicos de frete, despachantes, companhias de consultoria e centros de distribuicdo ligados
ao porto sdo alguns exemplos dos servicos que estdo a disposicao dos empresarios e clientes

em Roterda

Uma join-venture formada entre os negocios do porto, o conselho de promocgdo do
porto e a administracdo portuéria municipal significou um estimulo enorme para a forga e o
crescimento desse excelente complexo portuario.

Como plano para o futuro, a administracdo portuaria pretende “maximizar as
vantagens do porto”, continuando o esforco para aumentar o fluxo de navios, repassar e
ensinar as modernas tecnologias as empresas que operam no porto, bem como a recente
iniciativa de conceder financiamentos para novas construgoes.
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S. COMPANRACCN)ES ENTRE OS DOIS PORTOS - SANTOS E
ROTERDA

Segundo Paulo Roberto Ambrosio Rodrigues, o porto ideal seria aquele que
maximizasse 0 desenvolvimento da nagdo, da regido e da comunidade, valorizando os
conceitos politico-econdmicos, urbanistas, humanos, sociais e do meio ambiente, além de
atender todos os interesses conflitantes, com autonomia sobre a area portu&ria e auto-
suficiénciafinanceira

Em um mercado globalizado, investir na cadeia logistica é fundamental para o
sucesso do desenvolvimento econdmico. E necessério analisar as insuficiéncias dos portos
brasileiros, dando énfase no Porto de Santos, por ser um dos principais pontos de carga e
descarga de mercadorias nacionais e internacionais, pare se tentar alcancar o posto de “porto

ideal” nas palavras de Paulo Roberto Ambrosio Rodrigues.

Para tanto, € de extrema importancia levar em consideracdo os exemplos de sucesso
de portos ideais espalhados pelo mundo, baseando as mudancas nacionais nos portos

internacionais. Neste caso, o exemplo escolhido é a exceléncia do Porto de Roterda

5.1 O Papel dos Portos na Cadeia Logistica

A principal funcdo dos portos é servir de infra-estrutura de carga e descarga de
mercadorias que se utilizam do transporte maritimo. Essa fung¢do induz a outras fungdes de
grande importancia econdmica, como armazenagem, areas industriais, exportacdes e

importacoes.

Os portos sdo os principais pontos de integracdo entre os transportes modais
terrestres e maritimos. Eles também servem para diminuir o impacto do fluxo de mercadorias,

pois tém como principais funcdes a armazenagem e a distribuicdo fisica das mercadorias.

Com o crescimento do volume das cargas provenientes de diversas partes do mundo,
se tornou necessaria uma reformulacdo nas estruturas portudrias, no que diz respeito a
tecnologia, seguranca, produtividade e eficiéncia nas operacfes portudrias, a agregacdo de

novos servicos para atender a demanda dos clientes etc. Para atender satisfatoriamente as
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necessidades logisticas do comércio internacional, os principais € mais modernos portos
precisam oferecer quesitos basicos, capazes de atender a navios de grande porte, oferecendo
alto grau de mecanizacdo, fluidez, produtividade, seguranca e dispondo de operacionalizacdo

e comunicagao entre seus clientes e as autoridades aduaneiras.

5.2 Relagéo Brasil X Holanda

E necessario considerar as relagdes econdmicas entre o Brasil e os Paises Baixos, no
caso a Holanda, para comparar problemas e solucdes pertinentes ao sistema portuario de

ambos 0s paises.

Os elos que unem o Brasil e a Holanda sdo muito antigos. Nos antigos séculos, de
navegacdo exploradora, a Companhia de Comércio das indias Holandesas Ocidentais tinha
vérias colénias no Brasil. Logo apos a abertura dos portos no Brasil, no Século XIX, os
holandeses estavam de volta, inicialmente para comerciaizar produtos e depois, para fazer

investimentos locais.

O comeércio bilateral € hd muito tempo bastante intenso. O Brasil possui na Holanda
seu maior mercado na Europa. Os principais produtos comprados pela Holanda séo soja e seus
derivados, produtos citricos, carne, café, cacau, minério de ferro e manganés, metais ndo
ferrosos, produtos quimicos e motores elétricos, entre outros. Ja a Holanda tem sido um
importante fornecedor para o Brasil de produtos como animais para reproducdo, leite em po,

produtos quimicos, fertilizantes, maguinas e aparel hos diversos.

Quanto aos investimentos, de acordo com os ultimos dados do Banco Central do
Brasil e fazendo-se a distribuicdo dos investimentos por pais de origem, a Holanda tem
investido no Brasil um total de US$ 10 bilhSes ou sgja quase 8% de todos os investimentos
estrangeiros no Brasil. A Holanda ocupa com isto 0 quarto lugar entre os principais
investidores. Grande parte de todos 0s seus investimentos no pais € realizada na industria de

transformacao, seguida pelo setor de servicos.



5.3 O Caso Brasileiro — Porto de Santos

O Porto de Santos, suas vantagens e desvantagens, seus problemas, sua

representatividade para a economia e para o comércio exterior do Brasil foram muito bem

explicitadas pelo artigo abaixo, retirado do peridédico Repdrter do Mercado, em junho de

2003:

“Porto de Santos: liberdade para crescer”
6/6/2003
Reporter do Mercado, por Milton Lourenco

O Porto de Santos tem, em média, participacdo de 25% no comércio exterior
brasileiro em valores econémicos, 15% em volumes importados e 10% em
exportados. No aspecto econdmico, é o principa porto nacional, 0 que possui o
maior cais acostavel e amelhor infra-estrutura. Sua posi¢ao inferior a de outros
portos em relacdo aos volumes movimentados deve-se a pequena participacdo de
commodities, como minério de ferro e derivados de petréleo, no seu movimento
geral. A par disso, Santos &, de longe, 0 porto nacional que movimenta a maior
variedade de produtos, desde matérias-primas e insumos industriais e agricolas até
semimanufaturados e manufaturados de el evado valor agregado.

SO por isso jase vé que achamada Lei de Modernizacéo dos Portos ndo tem razéo
de existir da maneira como esta, pois, a pretexto de estabel ecer isonomia, legisla
sobre realidades diferentes. Ndo ha como comparar Santos, 0 maior da América
Latina, com portos de Estados em condi¢des inferiores de desenvolvimento. Sdo
portos diferentes, outras realidades. O gue pode ser bom para Santos pode néo ser
bom para Itgjai, Suape ou Vitdria. E vice-versa.

Portanto, a modernizac&o do Porto de Santos passa, antes de tudo, por uma
legislacdo que liberalize as atividades portuérias. Como ocorre nas grandes cidades
portudrias da Europa - Hamburgo e Roterdam, por exemplo -, é preciso dar a
comunidade local o direito de discutir amelhor saida para o seu porto. Com uma
companhia portuaria paulista (estadual-municipal), como foi proposto pelo governo
Alckmin, em substitui¢do a endividada Codesp. Ou néo.

No nivel federal, ndo se pode mais admitir a situacdo atual, quando, sempre que
surge um problema estrutural ou funcional, € preciso seguir as administracdes dos
demais portos brasileiros. 1sso € um engessamento que o capitalismo moderno ndo
admite mais. E preciso liberdade para que a administraco portuéria busque as suas
proprias saidas dentro de suarealidade.

Enguanto os demais principais portos que movimentam produtos liquidos a granel
tém grande relagdo de dependéncia com a Petrobrés, Santos dispbe de vérios
terminais privados que Ihe permitem responder rapidamente a demanda. Além
disso, como esta préoximo a Cubatéo e Capuava, dispde de um mercado cativo para
amovimentacao de especialidades quimicas e matérias-primas petroquimicas.
Mais. com a duplicacdo da Rodovia dos Imigrantes e a liberalizacdo de sua pista
ascendente e da Via Anchieta para o trafego de caminhdes, aliada a reducdo de
70% nos custos portuérios promovida pela Codesp, projeta-se para Santos uma
influéncia econdmica ainda mais ampla. Nenhum outro porto nacional reline essas
condicdes para as proximas duas décadas, ainda que influéncias setoriais do Rio de
Janeiro queiram desviar para Sepetiba a prioridade do Ministério do Transportes
com o objetivo de transformé1o em hub port (concentrador de cargas).

O quefalta, entdo, para que Santos cresca, assim como 0s demai's portos
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brasileiros? A resposta contempla vérias solucfes, que devem ser tomadas em
conjunto. E preciso, por exemplo, privatizar verdadeiramente os servicos
portuarios, propiciar concorréncia nos terminas privativos e buscar a
implementacdo efetiva do transporte multimodal, que hoje ndo se da por questdes
de tributacdo do Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias (ICMS) nos Estados.
Nao é si. Depois de quatro décadas de ostracismo provocada pela prioridade ao
transporte rodoviario, é fundamental desenvolver a cabotagem, diminuindo seus
custos. Ao mesmo tempo, é necessario encontrar uma saida efetiva para o Pacifico,
gue se pode alcancar pelo Peru. Os custos de transporte para o Sudeste Asiético
ficariam muito mais competitivos, pois pelo Atlantico os navios tém de pagar
pedéagio no Cana do Panama.

Para Santos, especificamente, € urgente tirar do papel a Avenida Perimetral, que é
hoje a obra portuéria projetada mais importante do Pais, mais até do que qual quer
rodovia porque, do contrario, logo o0 caos chegara ao cais. Tudo isso, porém, s
sera possivel se os portos brasileiros passarem a ser regulados por umalei mais
flexivel, que leve em conta as caracteristicas e peculiaridades de cada um. Tratar
como comuns realidades regionais desiguais € o melhor caminho para que o Pais
continue enredado numateia burocratica sem fim. O porto de Santos precisade
liberdade para crescer.

Milton Lourenco é diretor-presidente da Fiorde L ogistica I nternacional

O porto de Santos € bastante analisado e criticado, e muitas sGo as propostas de
transformacdes para sua melhoria e conseqiiente aumento da produtividade e das exportagoes
brasileiras. De acordo com este artigo, os principais pontos destacados de melhorias que
precisam ser implantadas no porto sdo: a desregulamentacdo das atividades portuérias, dando
maior liberdade as acdes da administragdo portudria; a privatizacdo dos servigos portuarios
incentivando assim a competicao entre as empresas privadas instaladas no porto; a melhoria
da rede dos transportes que participam do processo logistico das exportagdes e importacdes
brasileiras, como por exemplo, desenvolver melhor a navegacdo de cabotagem e melhorar as
estruturas das rodovias e ferrovias, enfim, prover maior liberdade ao Porto de Santos, pois
este é visto como o maior e melhor porto brasileiro, que tem uma grande potencialidade de

crescimento.

A implantacdo dessas melhorias reduziria grande parte dos custos operacionais
portuérios, o qué influencia diretamente na reducdo gradual do chamado Custo Brasil,

atualmente, considerado o principal entrave as exportacOes brasileiras.

O Custo Brasil é entendido como “um conjunto de ineficiéncias sistémicas que
prejudica a competitividade dos produtos brasileiros’ . O objetivo principal de empresas e
indastrias exportadoras € reduzir o valor do Custo Brasil. Para se atingir este objetivo, a

Confederacdo Nacional da Industria tem desenvolvido algumas acdes. Sdo estas: chamar a

% Definicéo dada pela Confederacio Nacional da Industria, em publicacgo de 1998.
36



atencdo do poder Executivo e de toda a sociedade civil para a importancia dessa reducéo; e
propor sugestes e desenvolver projetos para corrigir ou eliminar os entraves do processo de
exportacao, principa mente na &rea de infra-estrutura portuéria, apontando as ineficiéncias que

emperram a competitividade dos produtos domésticos.

Na &rea de infra-estrutura portuéria, € fato que os custos do transporte no pais sdo
bastante superiores a média praticada no mercado internacional. O preco da movimentagéo de
um contéiner em Roterda custa em média US$ 110, cerca da metade do custo cobrado em
Santos. (de Oliveira, 2000:209). Atualmente, o gasto para movimentagdo de contéiner no pais
varia de US$80 a US$ 170, enquanto que a média internacional fica entre US$ 90 e US$
100%,

As medidas que deveriam ser tomadas para solucionar esse problema, além das que
j& foram citadas, sdo inspiradas principamente nas reivindicagbes dos empresarios e
indUstrias brasileiras. So elas. a abertura para investimentos publicos, privados e também de
organismos internacionais na infra-estrutura portuaria e a privatizagdo dos servicos de

transporte, pois melhoraria sua qualidade e reduziria os custos.

A gradua retirada do Estado da operacdo portuaria, juntamente com o aumento da
concorréncia por causa da instalagdo de empresas privadas nos terminais portuarios, geraria
reducdes de alguns custos e aumentaria a eficiéncia de determinadas operacfes portuarias,
porém, essas mudancas ainda ndo foram suficientes para gerar uma efetiva reducédo em todos

OS Custos.

Todas essas iniciativas nas &reas de desregulamentacdo, privatizacdo e investimentos
tém como objetivo aumentar a eficiéncia do sistema nacional de transportes e aproximar os

custos praticados no pais aos padrdes internacionais.
O artigo abaixo ilustra claramente o problema dos altos custos portuérios no Brasil:

“Custos portuérios limitam as exportacfes”

As exportacdes brasileiras poderiam dar contribuicdo entre 20% e 30% superior a
balanca comercial se os portos brasileiros tivessem custos menores, capazes de
estimular as exportagbes. A estimativa € do presidente do Comus - Comité de
Usuérios dos Portos do Estado de S&o Paulo -, José Candido Senna, considerando
os valores por contéineres, que transportam cargas de maior valor agregado, como
0s manufaturados.

No Pais, 93% das vendas externas sdo realizadas por transporte maritimo, o que
torna os custos portuarios pega-chave na conquista de novos mercados. "Qual quer
diferenca, por minima gque seja, na velocidade de entrega dos produtos ou no preco

2 Fonte: Gazeta Mercantil — Painel S.A de 11/05/2003.
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final da mercadoria, em que estdo embutidos os custos portuérios, ja € uma enorme
vantagem competitiva afavor do Brasil", explica Senna.

Fonte: A Tribuna do Paran& - Economia, 22 de agosto de 2000

Além dos custos, outro problema que assola o sistema portudrio brasilero,
principalmente em Santos, é a questdo trabahista. O maior obstaculo enfrentado € o
redimensionamento da forca de trabalho e a realocagdo de pessoal. Para isso, de acordo com a
Lei de modernizago, foi implantado o Orgdo Gestor de M&o-de-Obra— OGMO, que passou a
concentrar e a distribuir aos operadores portuarios toda a méo-de-obra necessaria para as

operagoes de cargas no Porto de Santos.

Em relacdo a0 OGMO, os servicos desse 0rgdo substituiram os sindicatos dos
trabal hadores portuérios, pois elaborou as escalas de servico, isto €, deu fim ao monopadlio, a
centralizacdo dos sindicatos. Antigamente, quem decidia quantos estivadores seriam
necessarios para o carregamento e/ou descarregamento de mercadorias de um navio atracado
era o proprio sindicato, e 0 empres&rio contratante do servigo era obrigado a pagar pelo
excedente de méo-de-obra que |he era oferecido. Hoje em dia, ndo ha mais obrigacéo, e
sim somente a quantidade necessaria. Mas ainda ha um grande contingente de mao-de-obra
incompativel com a real necessidade dos portos. Além disso, poucos sdo os trabalhadores
adaptados as novas tecnologias internacionais inseridas nas operagdes portuarias, como as
tecnologias implantadas nos equipamentos utilizados no embarque e/ou desembarque de
mercadorias, por exemplo. E preciso elaborar e executar programas de capacitagdo de méo-

de-obra nas areas de gestdo e operacao portuéria.

E importante lembrar que a modernizacio portudria em Santos vai eliminar
desperdicios de tempo e de recursos. Dessa maneira, 0s custos se reduzirdo , o que
corresponde ao grande objetivo da reforma. No Porto de Santos, foi desenvolvido o Programa
de Arrendamentos e Parcerias do Porto de Santos — PROAPS , em 2000, que atrai
investimentos privados para a modernizacdo das instalagbes portudrias e consequente
aumento dos fluxos de cargas no porto. Assim, resolve-se ndo sO problema da modernizagdo
mas também a garantia de um ambiente de saudavel concorréncia entre os operadores
privados. Essa concorréncia incentiva melhorias na qualidade da logistica de movimentacéo,

trazendo tecnol ogias novas e equi pamentos modernos.

Uma tecnologia que pode ser citada, pois ja esta totalmente implantada, é o Sistema

eletrénico de informagfes no porto de Santos, desenvolvido pela USP, e que possibilita a
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troca de dados entre a cadeia logistica via Internet. O sistema eletrdnico de comunicacéo
desenvolvido pela USP prevé que toda a documentacéo relativa ao embarque e desembarque
de mercadorias no porto sgja feita via Internet. 1sso significa transparéncia no processo de
exportacdo, substituindo o processo burocratico de documentos impressos e dificultando as
fraudes.

O porto de santos tem que dar importancia e tentar achar solucOes para seus
problemas, afinal, € o0 maior porto do pais, tanto pelo volume de carga transportada quanto
pela abrangéncia geografica. Ele atende a industria e a agricultura do Estado de S&o Paulo,
das regifes sudeste, sul e centro-oeste e ainda a guns paises do Mercosul.

5.4 O Caso Holandés - Porto de Roterda

“A diferenca fundamental entre os dois grandes portos é que Roterdd, nos Ultimos
trinta anos, floresceu sob a inspiracdo e estimulo do setor privado, enguanto
Santos, passando ao controle estatal, sem verbas nem investimentos, com sua
estrutura e equipamentos obsoletos, deteriorou-se e € apenas uma imagem do
passado. Porém, ainda ha tempo de recuperacdo: basta a cidade-porto paulista
seguir a experiéncia internacional, como a desse fantastico complexo roterdamés.”
(de Oliveira, 2000:97)

Existem cidades que vivem quase que exclusivamente em funcdo do porto, da
movimentacdo das cargas, dos passageiros e de suas consequiéncias econémicas. O povoado
de Roterda foi crescendo ao redor do Porto, foi tornando-se cidade e se vinculou as atividades
de exportagcdo e importacdo. ApoOs cinco séculos, desde a inauguragcdo do porto, Roterdd,
tornou-se a cidade mais moderna da Holanda, contando com agéncias e representactes das
grandes empresas internacionais, e é base para entrada de mercadorias de grandes
multinacionais, principalmente das americanas. Oferece um elevado nivel de vida aos seus

habitantes, motiva a expansdo econdmica e garante emprego a grande maioria da popul acéo.

“...as cidades portuarias mais avancadas ndo s6 oferecem um conjunto de servicos

e infra-estruturas tradicionais de transporte, como também séo auténticos pélos de
organizacéo, controle, financiamento e servicos tecnol ogi camente avancados para o
comércio e a distribuicdo no nivel nacional e internacional. Cidade e Porto
coincidem plenamente e se potencializan mutuamente no objetivo de um
desenvolvimento sustentavel”. (LIovera, 1999:210,211)

O porto de Roterda € altamente privatizado. Porém o estado também participa,

provendo a infra-estrutura bésica e deixando gue ainiciativa privada tome conta da instalacéo
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da superestrutura e da operacdo do sistema portuario. Em Roterdd, apenas um homem opera,
de sua cabine de comando, com a gjuda de um computador, 0s equipamentos necessarios pelo
manuseio da mercadoria, como guindastes, esteiras rolantes, caminhdes, etc. Os trabalhadores
tém as melhores condi¢es de trabalho possiveis; com a automagdo e mecanizacdo, 0S
trabalhadores agem juntos, tém a responsabilidade de coordenar seu proprio trabalho. Nos
portos brasileiros, a mesma operacdo demanda de 40 a 50 homens. Isso faz com que a
movimentacdo das mercadorias no cais do porto custe pelo menos 3 vezes mais do que nos

portos de paises industrializados, como no caso da Holanda.

Quanto as leis ambientais, sdo feitos investimentos em tecnologia para satisfazer os
requisitos da lei e sdo atendidos certos padrdes para gerar vantagem competitiva,

extremamente relevante para o desenvol vimento econémico dos paises.

5.5 Roterda X Santos

Baseado na experiéncia internacional de Roterdd, o porto de Santos é capaz de se
desenvolver, tornando-se eficiente o bastante para alavancar as exportagoes brasileiras.

E importante observar em um porto eficiente pontos relevantes como: estabilidade
econdmica dos paises /cidades-porto; a administracdo e a eficiéncia na movimentacdo de
carga; a confiabilidade nos servicos; facilidades aduaneiras; a conexdo com a rede de
transporte rodoferrovi&rio; a existéncia de sistema de comunicagdo; 0 respeito a protecdo
ambiental e a seguranca portuéria. A possibilidade de avarias na mercadoria também tem que
ser observado: é preciso analisar a fragilidade e utilizar o frete adequado, embalagens
adequadas, e principalmente, observar 0 sistema de seguranca antes, durante e depois do
transporte; verificar as condi¢des de seguranga no manuseio das cargas no porto de saida e no
porto de chegada. Observar também a manipulacdo dos contéineres, quanto aos
equipamentos, a tecnologia, rapidez e eficiéncia, a seguranca, reduzindo assim o tempo de

permanéncia do navio no porto, e também reduzindo os custos gerais.

O porto de Santos é um dos mais caros do mundo, e sua privatizago visa 0 aumento
da eficiéncia e qualidade dos servicos portuarios, a diminuicdo dos custos relativos ao
manuseio das cargas e também a diminuicdo dos custos com méao-de-obra excedente ou

desnecessaria.



Quanto a0 exemplo bem sucedido de Roterda de cidade-porto, a cidade de Santos
apresenta certas limitacfes no tocante ao desenvolvimento de alguns servicos que necessitam
de maior especializacdo, tecnologia. As cidades portuarias mais avancadas, como Roterda,
ndo oferecem somente um conjunto de infra-estrutura e de servicos tradicionais de transporte;
oferecem também organizacdo, controle, financiamento e servigos tecnolégicos avancados
para 0 comércio e a distribuicdo de mercadorias nacionamente e internacionalmente. Ha
ainda em Santos poluicéo das praias que se encontram perto do complexo do porto e também
da propria rede urbana, dificultando a qualidade de vida dos moradores e da maioria dos
trabalhadores do porto que residem em Santos. E considerada por muitos uma cidade
decadente, e seus habitantes vivem com a ameaca do desemprego e do baixo nivel de
qualidade de vida.

O porto tem plena capacidade de se igualar a0 de Roterdd, porém , por causa da
situacdo de estatizacdo e do monopdlio sindical dos servicos, fica dificil obter investimentos
do setor privado, atrasando assim a sua modernizacdo e melhoria, tanto para o porto quanto
para a cidade. A situacdo do porto santista esta propiciando a expansdo e a utilizacdo dos
servicos de outros portos brasileiros, como por exemplo, o porto de Paranagua localizado no
Parang, S0 Sebastido, em S&o Paulo e o porto de Vitdria no Espirito Santo.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

E indiscutivel a ligagdo, e até mesmo dependéncia, entre o comércio mundial e os
transportes. As principais dificuldades encontradas para a expansdo das vendas externas
brasileiras encontram-se nas operagfes aduaneiras, no custo portuario e no transporte

internacional.

De acordo com pesquisa feita pela Confederacdo Nacional da Industria — CNI, as
etapas que apresentam o maior grau de dificuldade sdo as atividades portuérias. Assim,
constata-se mais uma vez a importancia de se aumentar o esforgco com vistas a agilizar as
operacBes portudrias. E fato que, um melhor sistema de transportes contribui para o aumento
da competicdo no mercado, para a garantia da economia de escala na produgdo e na redugdo

do preco final das mercadorias.

Abaixo, encontra-se uma sintese de varios temas (ja explicitados nos capitulos
anteriores) para discussdo, a fim de melhorar a atual situacdo do sistema portuario nacional,

baseados na experiénciainternacional de modernizac&o dos portos.

6.1 Sobre investimentos

Existe um conflito entre os interesses publicos e privados, pois atuamente ha a
escassez de recursos para a modernizacdo do setor portuario. O capital privado sempre foi

fator importante para o desenvolvimento do setor de transportes, historicamente:

“Os primeiros portos no Brasil foram construidos e explorados pelo setor privado”.
(Porto, Silva, :29)

Os investimentos no setor, nos Ultimos 15 anos, foram "modestos”, razéo pela qual se
explicaria a infra-estrutura precéria e 0s equipamentos ultrapassados no sistema portuarios

nacional.
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Temos 0 exemplo do Porto de Santos, de acordo com o artigo de Telma de Souza,
deputada federal do PT e presidente da Subcomisséo de Portos da Camara Federal:

“O Porto e o flagrante da desercéo”

“A auséncia de investimentos no Porto de Santos em 2000 é o flagrante de uma
desercdo. O governo federal bateu em retirada. 1sso nos mostra o desafio que
enfrentaremos no processo de regionalizacdo e também que ha equivocos quanto se
analisa afalta de recursos.

Se debitarmos o problema a baixa capacidade regional de pressionar politicamente
por recursos como guerem uns ou ainfluéncia do governador do Estado num poro
regionalizado, como querem outros, estaremos aceitando como lei natural a
incapacidade governamental em pensar o desenvolvimento.

Trata-se do maior porto do pais, por onde passa um quarto de tudo que o Brasil
vende e compra. Se 0 governo ndo cuida de um equipamento dessa importancia
com bases técnicas, assina um atestado de incompeténcia administrativa e
gerencial.Governos sérios, no pais e no Estado, saberiam que se trata de infra-
estrutura estratégica e assim tratariam seus investimentos e gest@es, seja de quem
for o porto. Ou estou errada?

Santos financiou o desenvolvimento portuario com o Adicional de Tarifa Portuéria.
Repassamos R$ 400 milhes, em valores atuais, entre 1988 e 996, para portos
concorrentes. Os postos de trabalho diretos desabaram de 0.600 para 1.300 nos
ultimos dez anos. Os trabahadores cederam US$ 42 milhdes de sua renda em
menos de uma década. As tarifas da Codesp foram reduzidas 66%, mas a reducado
ndo chegou ao destino final, apropriada pela imposi¢do cartelizada da THC, pelos
armadores, que arrecadaram com ela R$ 400 milhdes nos Ultimos cinco anos.
Cortamos em nossa carne, portanto.

Ha divergéncias quanto a regionalizacdo e seria estranho se ndo houvessem numa
questdo de tal complexidade. Mas temos capacidade, todos nés, representantes
eleitos, governo estadual, governos municipais, trabalhadores, empresarios,
imprensa, universidades, toda a sociedade enfim, de entendermos que nosso porto é
ferramenta para construirmos um pais melhor. Creio poder declarar aqui, em nome
de todos esses setores, que a desercio governamental ndo é uma opgao aceitavel >

Analisando os investimentos nacionais no setor portuério, pode-se concluir que ha
uma grande diferenca, uma grande disparidade entre o total investido e as reais necessidades
do setor. A fata de plangjamento e investimentos podera provocar um “apagao” no sistema

portuério.

% Artigo Extraido do periodico Jornal Vicentino, de 11 de abril de 2002.
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6.2 Sobre a Questao de Porto-Cidade

Sobre a questéo de porto-cidade, pode-se citar Llovera:

“...as cidades portuérias possuem, nas atividades do seu Porto, um dos elementos
basicos do seu desenvolvimento econdmico. Assm tem sido historicamente, e
assim pode continuar a ser no futuro, se a cidade e seu porto souberem assumir as
novas funcbes e as novas dindmicas que a globalizacdo econémica, a nova
localizacdo da producdo, a integracdo econbmica no nivel continental, a
organizacdo dos transportes e a logistica apresentam na atualidade’. (Llovera,
1999:210)

A relacdo porto-cidade tem que ser baseada em uma relacdo mais qualitativa,
tentando uma unido das partes envolvidas nessa infra-estrutura: a administragdo portuéria,
trabalhadores, empresas, sociedade civil e governos estadual e federal.. O interesse de
desenvolver o porto oferecendo boa qualidade de vida na cidade é de interesse de todos os
citados. E uma responsabilidade coletiva. Aqui, pode-se incluir também a qualidade ambiental
dos arredores do porto. Atrair o turismo através de recreagdes nauticas, como esportes
nauticos, veleiros, lanchas, pesca, comércio de embarcaces nas marinas, € uma opcao para
despertar o interesse da populacéo civil no desenvolvimento harmonioso entre porto e cidade

portuéria.

6.3 Sobre a Relacdo Trabalhista

“O intenso desenvolvimento do comércio internacional nestas trés Ultimas décadas
obrigou os portos a se modernizarem em toda linha ndo sd quanto aos equipamentos, mas

também quanto as estruturas e normas de trabalho.” (Carlos Tavares de Oliveira, 1993:51)

De acordo com Maria Aparecida de Aguiar, em seu artigo “O Sindicato dos
Estivadores na Contraméo do Processo de Modernizagdo do Porto de Santos’ (2002), o
objetivo principal da modernizacdo dos portos € reduzir custos, aprimorar Servigos e
apresentar alto indice de qualidade dos mesmo. A modernizag&o portuaria tem que incluir os
trabalhadores, o treinamento dos mesmos para entender a nova tecnologia empregada nos
equipamento portuérios. Modernizar suas relagdes de trabalho com o sindicato, com a
administracdo do porto e com as empresas privadas prestadoras de servicos também é

imprescindivel.



6.4 Sobre as Politicas de Meio Ambiente

A necessidade de ampliacdo das instalagbes portuarias, por causa do aumento do
comércio e mercadorias que passam pelo porto, reflete no meio ambiente. E preciso ampliar a
fiscalizagdo e a criagdo de politicas ambientais visando evitar acidentes ambientais, como por
exemplo, desmatamento para construcdo das instalagcbes portuarias, derramamentos de
produtos quimicos no mar, sedimentos provenientes dos navios, geracdo de residuos,
contaminacbes em geral. E preciso criar um modelo de gestdo ambiental para os portos,
observando os pardmetros de politicas de meio ambiente do Brasil e as convencdes
internacionais. 1sso aumenta a competitividade do porto em mercados internacionais cada vez

mai s exigentes.

6.5 Sobre a Lei de Modernizacgdo dos Portos

A le inclui artigos essenciais para a real modernizacdo dos portos brasileiros.
Privatizag8o, concorréncia entre empresas privadas, modernizagdo da malha multimodal de
transportes melhorando ferrovias, rodovias e cabotagem, estdo na pauta de discussdes pelo

Governo, empresarios e sociedade civil.

Em 2002 ocorreu, ha Camara dos Deputados, a Conferéncia Nacional dos Portos, em
que foram discutidos os principais temas da Lel 8.630/93 e redigido um documento
encaminhado aos principais representantes do Governo, a fim de propor solugbes para o

desenvolvimento e melhoria dos portos.

Quanto & descentralizacdo, a Conferéncia defendeu a "definicdo de uma politica
naciona de enfoque regional, que priorize as relacbes porto/cidade/regido”. No topico sobre
"Politica Portuaria’, o documento propde, além da regionalizacdo dos portos, a recuperacdo
de édreas portuarias obsoletas e a criacdo de novas &eas logidticas.
A proposta traz também a geracdo de uma nova relacéo entre Poder Publico, empresérios e
trabalhadores, "baseada no consenso” em torno de defini¢gdes para uma politica portuéria para
o0 Pais, articulada com um projeto nacional para os transportes, o desenvolvimento econémico
e as relagdes internacionais. E preciso que o Governo defina uma politica portuéria que atenda

aos interesses de todos os envolvidos no setor e que isso reverta em beneficios ao Pais.
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Quanto a Gestdo Portuaria, € interessante observar a experiéncia internacional, por
exemplo, a de Roterdd, que integra a maioria das autoridades portuérias — a aduaneira,
ambiental, maritima, policial, sanitéria e de trabalho — no controle e na fiscalizacdo dos portos
brasileiros, introduzindo também o controle e informagdes sobre operagbes portuérias
informatizadas e automatizadas.

Outro ponto forte na discussdo de modernizacdo diz respeito a criagdo da Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ, agéncia reguladora que visa descentralizar
as atividades portuérias exercidas pela iniciativa privada e pela Unido ou estados. A ANTAQ
favorece o desenvolvimento dos portos, pois substitui a acdo do Ministério dos Transportes

atuando exclusivamente para 0s setores maritimo e portuario.

6.6 Sobre os Custos Portuarios

No Brasil, 0os custos portuarios s80 0s maiores entraves a0 crescimento das
exportacBes. Noventa e trés por cento®® das vendas externas brasileiras s3o realizadas por
transportes maritimos, 0 que torna os gastos nos portos fator determinante na competitividade
dos produtos nacionais no exterior. Entre manutencéo e transportes, os portos brasileiros tém

em média, um custo 20 por cento maior do que a média mundial.

A Le 8.630/93 trouxe beneficios para a redugdo de custos portuérios, mas que ainda
precisam baixar mais. Como exemplo, tem-se a situagcéo de movimentacdo de conténeres no
Porto de Santos que mudou radicalmente, pois caiu de US$ 600 para US$ 170, assim como a

do tempo de espera dos navios, reduzido de 1,4 diaem média para 2 horas.

A competicdo entre empresas privadas € muito importante para melhorar a qualidade
dos servigos portudrios e baixar os custos das operacfes. Apesar dos avangos obtidos com a
Lei dos Portos, ainda ha muito o que fazer em relacéo aos altos custos. Deve-se levar em
consideracdo também o excesso de contingente de méo-de-obra avulsa no Porto de Santos,

que encarece 0 processo de exportacdo via maritima.

% Dado retirado do site www.antag.gov.br
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6.7 Sobre o0 Comércio Exterior do Brasil

De acordo com o documento gerado pela Conferéncia Nacional dos Portos, as
cidades portuérias sdo consideradas "territdrios produtivos', geradoras de emprego e renda, e
propde que o papel do Estado no comércio exterior sgja 0 de compor uma politica ampla,
intersetorial e flexivel ao nivel regional, "definindo objetivos globais de modo isondémico”,

isto € com aigualdade de todos perante alei.

E importante observar que o simples estabelecimento de mecanismos que facilitam
uma nova configuracdo operacional ndo € suficiente paraincrementar a produtividade do setor
portudrio. E necessaria também uma associacio entre uma politica comercia definida e os
interesses e demandas empresariais, que resultem num plangamento Unico de
desenvolvimento para o fomento de riquezas. As fungbes comerciais e estruturais do porto
devem integrar-se para atingir amaior eficiéncia do sistema.

E preciso criar um plangjamento e um controle que privilegie o ponto de vista do
exportador e do importador das mercadorias que circulam no porto de Santos. A melhoria dos
Servicos precisa acontecer em toda a rede de prestadores de servigos do porto que apéiam o
processo logistico do comércio exterior. Tem que se envolver os transportadores terrestres, 0s
maritimos, os armazenadores de carga, os despachantes , as trading companies®’ , enfim,

todos os agregados da cadeia produtiva brasileira.

Nas palavras de um empreséario do setor de industrias, tem-se a verdadeira realidade
das necessidades do setor: “N&o h& outro caminho para o Brasil sendo fazer um imenso
esforco para equilibrar o lado externo de sua economia, o que passa pela necessidade de maior
eficiéncia dos portos brasileiros’ (José de Freitas Mascarenhas, Presidente da Federacdo das
IndUstrias do Estado da Bahia)

" Empresas comerciais exportadoras que adquirem mercadorias no mercado interno para posterior exportaco.
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ANEXO |

Lei n° 8630, de 25/02/1993, publicada em 26/02/1993.
Dispbe sobre o regime juridico da exploragdo dos portos
organizados e das instalacfes portuarias e da outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, Faco saber que o Congresso Nacional decreta e eu
sanciono a seguinte lei:

CAPITULOI

Da Exploracdo do Porto e das Operagdes Portuérias

Art. 1° Cabe a Uni&o explorar, diretamente ou mediante concessao, 0 porto organizado.
1° Para os efeitos desta lei, consideram-se:

| - Porto organizado: o construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacéo
e da movimentagdo e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo
tréfego e operagdes portudrias estejam sob a jurisdi¢do de uma autoridade portuaria;

Il - Operagdo portudria: a de movimentacdo e armazenagem de mercadorias destinadas ou
provenientes de transporte aquavidrio, realizada no porto organizado por operadores portuarios;

Il - Operador portuario: a pessoa juridica pré-qualificada para a execucdo de operacédo
portuaria na &rea do porto organi zado;

IV - Area do porto organizado: a compreendida pelas instalagdes portuérias, quais sejam,
ancoradouros, docas, cais, pontes e piers de atracacdo e acostagem, terrenos, armazéns, edificacdes e
vias de circulagdo interna, bem como pela infra-estrutura de prote¢do e acesso aguaviério ao porto
tais como guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evolucdo e areas de fundeio que
devam ser mantidas pela Administracéo do Porto, referidana Segao |1 do Capitulo VI destalel.

V - Instalagdo portuaria de uso privativo: a explorada por pessoa juridica de direito
publico ou privado, dentro ou fora da area do porto, utilizada na movimentagdo e ou armazenagem
de mercadorias destinadas ou provenientes de transporte aquaviério.

2° A concessdo do porto organizado sera sempre precedida de licitagdo realizada de
acordo com alei que regulamenta o regime de concessdo e permissao de servigos publicos.

Art. 2° A prestacdo de servicos por operadores portuérios e a construcdo, total ou parcial,
conservacdo, reforma, ampliagdo, melhoramento e exploracdo de instalagBes portuérias, dentro dos
limites da area do porto organizado, serdo realizadas nos termos desta lel.

Art. 3° Exercem suas fungdes no porto organizado, de forma integrada e harménica, a
Administracdo do Porto, denominada autoridade portuéria, e as autoridades aduaneira, maritima,
sanitéria, de salide e de policia maritima.

CAPITULOII
Das Instalagdes Portuérias

Art. 4° Fica assegurado ao interessado o direito de construir, reformar, ampliar, melhorar,
arrendar e explorar instalacdo portuaria, dependendo:

| - de contrato de arrendamento, celebrado com a Uni&o no caso de exploragéo direta, ou
com sua concessionéria, sempre atraves de licitacdo, quando localizada dentro dos limites da &rea do
porto organizado;

Il - de autorizagdo do ministério competente, quando se tratar de terminal de uso privativo,
desde que fora da &rea do porto organizado, ou quando o interessado for titular do dominio Gtil do
terreno, mesmo que situado dentro da area do porto organizado.



1° A celebracdo do contrato e a autorizag8o a que se referem os incisos | e |l deste artigo
devem ser precedidas de consulta a autoridade aduaneira e ao poder publico municipal e de
aprovagdo do Relatorio de Impacto sobre o Meio Ambiente (Rima).

2° A exploragdo da instalagdo portuaria de que trata este artigo far-se-d4 sob uma das
seguintes modalidades:

| - uso publico;

Il - uso privativo:

a) exclusivo, para movimentagdo de carga propria;

b) misto, para movimentacdo de carga propria e de terceiros.

3° A exploragdo de instalagdo portuéria de uso plblico fica restrita a area do porto
organizado.

4° S3o cldusulas essenciais no contrato a que se refere o inciso | do caput deste artigo, as
relativas:

| - a0 objeto, a area de prestagdo do servico e ao prazo;

Il - a0 modo, forma e condig¢des da exploragéo do servico, com aindicagdo, quando for o
caso, de padrdes de qualidade e de metas e prazos para 0 seu aperfei coamento;

I11 - aos critérios, indicadores, formulas e pardmetros definidores da qualidade do servico;

IV - ao vaor do contrato, nele compreendida a remunerag@o pelo uso da infra-estrutura a
ser utilizada ou posta a disposicéo dareferidainstalacéo, inclusive a de protegdo e acesso aquaviario;

V - a obrigacdo de execucdo das obras de construcdo, reforma, ampliacdo e
melhoramento, com a fixagao dos respectivos cronogramas de execugdo fisico e financeiro;

V1 - aos direitos e deveres dos usuarios, com as obrigacoes correlatas do contratado e as
sangdes respectivas,

VII - areversdo de bens aplicados no servico;

VIII - aos direitos, garantias e obrigacOes do contratante e do contratado, inclusive,
guando for o caso, os relacionados com as previsiveis necessidades de futuras suplementagdes,
ateracOes e expansdes do servico e consequente modernizagdo, aperfeicoamento e ampliagdo das
instal agoes;

IX - aformade fiscalizacdo das instal agdes, dos equipamentos e dos métodos e préticas de
execucao dos servicos,

X - &s garantias para adeguada execucao do contrato;

X1 - ao inicio, término e, se for 0 caso, as condi¢des de prorrogagdo do contrato, que
podera ser feita uma Unica vez, por prazo maximo igual ao originalmente contratado, desde que

prevista no edital de licitacdo e que o prazo total, incluido o da prorrogagdo, ndo exceda a cinqlienta
anos,

XII - & responsabilidade do titular da instalacdo portuéria pela inexecugdo ou deficiente
execucao dos servicos,

XIS - as hip6teses de extingdo do contrato;

XIS - a obrigatoriedade de prestagdo de informagdes de interesse da Administracéo do
Porto e das demais autoridades no porto, inclusive as de interesse especifico da Defesa Nacional,
para efeitos de mobilizagéo;

XV - & adogdo e a0 cumprimento das medidas necessarias a fiscalizagdo aduaneira de
mercadorias, veiculos e pessoas;

XVI - a0 acesso, pelas autoridades do porto, as instalagdes portuérias,
XVII - as penalidades contratuais e sua forma de aplicagéo;



XVIII - ao foro.

5° O disposto no inciso VI do parégrafo anterior somente se aplica aos contratos para
exploracéo de instalacdo portuaria de uso publico.

6° Os investimentos realizados pela arrendatéria de instalacgo portuaria localizada em
terreno da Uni&o localizado na area do porto organizado reverterdo a Unido, observado o disposto na
lei que regulamenta o regime de concessao e permissdo de servigos publicos.

Art. 5° O interessado na construcdo e exploracéo de instalagéo portuaria dentro dos limites
da area do porto organizado deve requerer a Administracdo do Porto a abertura da respectiva
licitagéo.

1° Indeferido o requerimento a que se refere o caput deste artigo cabe recurso, no prazo de
quinze dias, a0 Conselho de Autoridade Portuaria de que trata a Secéo | do Capitulo VI destalei.

2° Mantido o indeferimento cabe recurso, no prazo de quinze dias, ao ministério
competente.

3° Na hip6tese de o requerimento ou recurso ndo ser decidido nos prazos de trinta dias e
sessenta dias, respectivamente, fica facultado ao interessado, a qualquer tempo, consideralo
indeferido, para fins de apresentacdo do recurso a que aludem os paragrafos anteriores.

Art. 6° Para os fins do disposto no inciso |1 do art. 4° destalei, considera-se autorizacdo a
delegacdo, por ato unilateral, feita pela Unido a pessoa juridica que demonstre capacidade para seu
desempenho, por sua conta e risco.

1° A autorizagdo de que trata este artigo sera formalizada mediante contrato de adeséo,
que conterd as clausulas a que se referem osincisos |, I1, I11, V, VII, VIII, IX, X, XI, XII, XIS, XV,
XVI, XVII e XVIII do § 4° do art. 4° destalel.

2° Os contratos para movimentacdo de cargas de terceiros reger-se-ao, exclusivamente,
pelas normas de direito privado, sem participacdo ou responsabilidade do poder publico.

3° As instalagbes de que trata o caput deste artigo ficardo sujeitas a fiscalizagdo das
autoridades aduaneira, maritima, sanitéria, de salide e de policia maritima.

Art. 7° (Vetado)
CAPITULOIII
Do Operador Portuario

Art. 8° Cabe aos operadores portuarios a realizacdo das operagdes portuérias previstas
nestalel.

1° E dispensavel aintervencso de operadores portuérios nas operacdes portuérias:

| - que, por seus métodos de manipulagdo, suas caracteristicas de automacgdo ou
mecanizagdo, ndo requeiram a utilizagdo de mao-de-obra ou possam ser executadas exclusivamente
pela propriatripulagdo das embarcagdes,

Il - de embarcacbes empregadas.

a) na execugdo de obras de servigos publicos nas vias aquéticas do Pais, sgja diretamente
pel os poderes publicos, seja por intermédio de concessionarios ou empreiteiros;

b) no transporte de géneros de pequena lavoura e da pesca, para abastecer mercados de
ambito municipal;

C) na navegacado interior e auxiliar;

d) no transporte de mercadorias liquidas a grane!;

€) no transporte de mercadorias solidas a granel, quando a carga ou descarga for feita por
aparelhos mecani cos automaticos, salvo quanto aos servicos de rechego, quando necessarios;

[11 - relativas a movimentagdo de:



a) cargas em area sobre controle militar, quando realizadas por pessoa militar ou
vinculado a organizacdo militar;

b) materiais pelos estaleiros de construcéo e reparacdo naval;
C) pegas sobressalentes, material de bordo, manti mentos e abastecimento de embarcagdes,
IV - relativas ao abastecimento de aguada, combustiveis e lubrificantes a navegagao.

2° Caso 0 interessado entenda necessario a utilizagdo de méo-de-obra complementar para
execucdo das operacdes referidas no parégrafo anterior deve requisité-la ao 6rgéo gestor de méo-de-
obra.

Art. 9° A pré-qualificagdo do operador portuério sera efetuada junto a Administragéo do
Porto, na forma de norma publicada pelo Conselho de Autoridade Portuaria com exigéncias claras e
objetivas.

1° As normas de pré-qualificacdo referidas no caput deste artigo devem obedecer aos
principios da legalidade, moralidade e igual dade de oportunidade.

2° A Administragdo do Porto tera trinta dias, contados do pedido do interessado, para
decidir.

3° Considera-se pré-qualificada como operador a Administracdo do Porto.
Art. 10. A atividade de operador portuério obedece as normas do regulamento do porto.
Art. 11. O operador portuério responde perante:

| - a Administracdo do Porto, pelos danos culposamente causados a infra-estrutura, as
instalacBes e ao equipamento de que a mesma sgja a titular ou que, sendo de propriedade de terceiro,
Se encontre a seu servigo ou sob sua guarda;

Il - o proprietario ou consignatério da mercadoria, pelas perdas e danos que ocorrerem
durante as operactes que realizar ou em decorréncia delas;

1l - o armador, pelas avarias provocadas na embarcagdo ou na mercadoria dada a
transporte;

IV - o trabalhador portuério, pela remuneracdo dos servigcos prestados e respectivos
encargos,

V - 0 6rgdo loca de gestédo de méo-de-obra do trabalho avulso, pelas contribuigdes ndo
recol hidas;

VI - os 6rgdos competentes, pelo recolhimento dos tributos incidentes sobre o trabalho
portuario avulso.

Art. 12. O operador portu&rio é responsavel, perante a autoridade aduaneira, pelas
mercadorias sujeitas a controle aduaneiro, no periodo em que essas |he estejam confiadas ou quando
tenha controle ou uso exclusivo de &rea do porto onde se acham depositadas ou devam transitar.

Art. 13. Quando as mercadorias a que se referem o inciso |1 do art. 11 e o artigo anterior
desta lei estiverem em &rea controlada pela Administragdo do Porto e ap6s o seu recebimento,
conforme definido pelo regulamento de exploragdo do porto, a responsabilidade cabe a
Administragéo do Porto.

Art. 14. O disposto nos artigos anteriores ndo prejudica a aplicagdo das demais normas
legais referentes ao transporte maritimo, inclusive as decorrentes de convengdes internacionais
ratificadas, enquanto vincularem internacional mente a RepUblica Federativa do Brasil.

Art. 15. O servico de movimentagdo de carga a bordo da embarcacdo deve ser executado
de acordo com a instrucdo de seu comandante ou de seus prepostos, que serdo responsavels pela
arrumacao ou retirada da carga no que se refere a seguranca da embarcacdo, quer no porto, quer em
viagem.

Art. 16. O operador portuério € titular e responsavel pela direcdo e coordenacdo das
operagdes portuarias que efetuar.



Art. 17. Fica permitido as cooperativas formadas por trabalhadores portuarios avulsos,
registrados de acordo com esta lei, se estabelecerem como operadores portuérios para a exploracao
de instalagBes portuarias, dentro ou fora dos limites da érea do porto organizado.

CAPITULO IV
Da Gestdo de M &o-de-Obra do Trabalho Portuério Avulso

Art. 18. Os operadores portuarios, devem constituir, em cada porto organizado, um érgéo
de gestdo de méao-de-obra do trabalho portuério, tendo como finalidade:

| - administrar o fornecimento da méo-de-obra do trabahador portuario e do trabalhador
portuario-avul so;

Il - manter, com exclusividade, o cadastro do trabalhador portuario e o registro do
trabalhador portuério avul so;

1l - promover o treinamento e a habilitacdo profissional do trabalhador portuério,
inscrevendo-o no cadastro;

IV - selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso;

V - estabelecer 0 nimero de vagas, a forma e a periodicidade para acesso ao registro do
trabalhador portuério avulso;

V1 - expedir os documentos de identificacdo do trabalhador portuario;
VIl - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficidrios, os valores devidos pelos

operadores portudrios, relativos a remuneracdo do trabahador portuario avulso e aos
correspondentes encargos fiscais, sociais e previdenciarios.

Parégrafo Unico. No caso de vir a ser celebrado contrato, acordo, ou convengao coletivade
trabalho entre trabalhadores e tomadores de servicos, este precederd o 6rgéo gestor a que se refere o
caput deste artigo e dispensara a sua intervencao nas relagles entre capital e trabalho no porto.

Art. 19. Compete ao 6rgdo de gestdo de mao-de-obra do trabalho portuério avulso:

| - aplicar, quando couber, normas disciplinares previstas em lei, contrato, convengao ou
acordo coletivo de trabalho, no caso de transgressdo disciplinar, as seguintes penalidades:

a) repreensdo verbal ou por escrito;
b) suspensdo do registro pelo periodo de dez atrinta dias;
¢) cancelamento do registro;

Il - promover a formag&o profissional e o treinamento multifuncional do trabalhador
portuario, bem assim programas de realocagdo e de incentivo a0 cancelamento do registro e de
antecipacdo de aposentadoria;

[l - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, contribuicBes destinadas a
incentivar o cancelamento do registro e a aposentadoria voluntéria;

IV - arrecadar as contribui¢des destinadas ao custeio do 6érgéo;
V - zelar pelas normas de salide, higiene e seguranca no trabalho portuério avulso;

V1 - submeter & Administracéo do Porto e ao respectivo Conselho de Autoridade Portuéria
propostas que visem a melhoria da operacéo portuaria e a val orizag&o econdmica do porto.

1° O érgéo ndo responde pelos prejuizos causados pelos trabal hadores portuarios avulsos
aos tomadores dos seus servigos ou aterceiros.

2° O ¢érgdo responde, solidariamente com os operadores portuérios, pela remuneracéo
devida ao trabalhador portuério avulso.

3 O o6rgdo pode exigir dos operadores portuarios, para atender a requisicdo de
trabalhadores portuérios avulsos, prévia garantia dos respectivos pagamentos.



Art. 20. O exercicio das atribuicbes previstas nos arts. 18 e 19 desta lei, pelo 6rgao de
gestéo de méo-de-obra do trabalho portudrio avulso, ndo implica vinculo empregaticio com
trabalhador portuério avulso.

Art. 21. O 6rgéo de gestdo de mdo-de-obra pode ceder trabalhador portuario avulso em
carater permanente, ao operador portudrio.

Art. 22. A gestdo da méo-de-obra do trabalho portuério avulso deve observar as normas do
contrato, convencao ou acordo coletivo de trabalho.

Art. 23. Deve ser constituida, no ambito do érgéo de gestdo de méo-de-obra, Comissdo
Paritéria para solucionar litigios decorrentes da aplicacdo das normas a que se referem os arts. 18, 19
e21 destalei.

1° Em caso de impasse, as partes devem recorrer a arbitragem de ofertas finais.

2° Firmado o compromisso arbitral, ndo sera admitida a desisténcia de qualquer das
partes.

3° Os &rhitros devem ser escolhidos de comum acordo entre as partes e o laudo arbitral
proferido para solucéo da pendéncia possui forca normativa, independentemente de homologagdo
judicial.

Art. 24. O 6rgéo de gestdo de mao-de-obra terd, obrigatoriamente, um Conselho de
Supervisdo e uma Diretoria Executiva.

1° O Conselho de Supervisdo sera composto por trés membros titulares e respectivos
suplentes, sendo cada um dos seus membros e respectivos suplentes indicados por cada um dos
blocos a que se referem osincisos |1 alV do art. 31 destalei, e tera por competéncia:

| - deliberar sobre a matéria contidano inciso V do art. 18 desta lei;
Il - baixar as normas a que se refere o art. 28 desta lei;

Il - fiscalizar a gestéo dos diretores, examinar, a qualquer tempo, os livros e papéis do
organismo, solicitar informagdes sobre quaisquer atos praticados pelos diretores ou seus prepostos.

2° A Diretoria Executiva serd composta por um ou mais diretores, designados e
destituivels, a qualquer tempo, pelo bloco dos prestadores de servicos portuérios a que se refere o
inciso Il do art. 31 desta lei, cujo prazo de gestdo ndo sera superior a trés anos, permitida a
redesignacéo.

3° Os membros do Conselho de Supervisdo, até o méximo de 1/3 (um terco), poderdo ser
designados para cargos de diretores.

4° No siléncio do estatuto ou contrato social, competird a qualquer diretor a representacéo
do organismo e a prética dos atos necessarios ao seu funcionamento regular.

Art. 25. O érgéo de gestdo de méo-de-obra é reputado de utilidade publica e ndo pode ter
fins lucrativos, sendo-lhe vedada a prestagdo de servigos a terceiros ou o0 exercicio de qualquer
atividade ndo vinculada a gestdo de méo-de-obra.

CAPITULOV
Do Trabalho Portuério

Art. 26. O trabalho portuério de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga,
bloco e vigilancia de embarcagdes, nos portos organizados, sera realizado por trabalhadores
portuarios com vinculo empregaticio a prazo indeterminado e por trabalhadores portuérios avul sos.

Parégrafo Unico. A contratacdo de trabalhadores portuérios de estiva, conferéncia de
carga, conserto de carga e vigilancia de embarcagbes com vinculo empregaticio a prazo
indeterminado sera feita, exclusivamente, dentre os trabalhadores portuarios avul sos registrados.

Art. 27. O 6rgédo de gestéo de mao-de-obra:

| - organizard e manterd cadastro de trabalhadores portuarios habilitados ao desempenho
das atividades referidas no artigo anterior;



Il - organizara e mantera o registro dos trabalhadores portuérios avul sos.

1° A inscricdo no cadastro do trabalhador portuério dependerd, exclusivamente, de prévia
habilitacdo profissional do trabalhador interessado, mediante treinamento realizado em entidade
indicada pel o 6rgao de gestdo de mao-de-obra.

2° O ingresso no registro do trabalhador portuario avulso depende de prévia selecdo e
respectiva inscri¢cdo no cadastro de que trata o inciso | deste artigo, obedecidas a disponibilidade de
vagas e a ordem cronol égica de inscri¢do no cadastro.

3° A inscricdo no cadastro e o registro do trabalhador portuério extingue-se por morte,
aposentadoria ou cancelamento.

Art. 28. A selecdo e o registro do trabalhador portuério avulso seréo feitos pelo érgéo de
gestéo de mao-de-obra avulsa, de acordo com as normas que forem estabelecidas em contrato,
convencao ou acordo coletivo de trabal ho.

Art. 29. A remuneracdo, a definicdo das fungdes, a composicdo dos termos e as demais
condicOes do trabalho avulso serdo objeto de negociacdo entre as entidades representativas dos
trabalhadores portuérios avulsos e dos operadores portuarios.

CAPITULO VI

Da Administracdo do Porto
Organizado

SEcaO |

Do Conselho de Autoridade Portuéria

Art. 30. Sera ingtituido, em cada porto organizado ou no ambito de cada concessdo, um
Conselho de Autoridade Portuéria.

1° Compete ao Conselho de Autoridade Portuéria:

| - baixar o regulamento de exploracao;

Il - homologar o horario de funcionamento do porto;

[11 - opinar sobre a proposta de orgamento do porto;

IV - promover aracionalizag¢do e a otimizag8o do uso das instalagdes portuérias;
V - fomentar aagdo industrial e comercial do porto;

VI - zelar pelo cumprimento das normas de defesa da concorréncia;

VII - desenvolver mecanismos para atragdo de cargas;

VIII - homologar os valores das tarifas portuérias;

IX - manifestar-se sobre os programas de obras, aquisicdes e melhoramentos da infra-
estrutura portuaria;

X - aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto;

X1 - promover estudos objetivando compatibilizar o plano de desenvolvimento do porto
com os programeas federais, estaduais e municipais de transporte em suas diversas modalidades;

XII - assegurar o cumprimento das normas de protegdo ao meio ambiente;
XII1 - estimular a competitividade;

X1V - indicar um membro da classe empresarial e outro da classe trabalhadora para
compor o conselho de administragdo ou 6rgdo equivalente da concessionéria do porto, se entidade
sob controle estatal;

XV - baixar seu regimento interno;
XVI - pronunciar-se sobre outros assuntos de interesse do porto.



2° Compete, ainda, ao Conselho de Autoridade Portuédria estabelecer normas visando o
aumento da produtividade e a reducdo dos custos das operacfes portuarias, especialmente as de
contéineres e do sistemaroll-on-roll-off.

3° O representante dos trabalhadores a que se refere o inciso X1S do § 1° deste artigo sera
indicado pelo respectivo sindicato de trabalhadores em capatazia com vinculo empregaticio a prazo
indeterminado.

Art. 31. O Conselho de Autoridade Portuaria sera constituido pelos seguintes blocos de
membros titulares e respectivos suplentes:

| - bloco do poder publico, sendo:
a) um representante do Governo Federal, que sera o Presidente do Consel ho;
b) um representante do Estado onde se localiza o porto;

¢) um representante dos Municipios onde se localiza 0 porto ou os portos organizados
abrangidos pela concessao;

Il - bloco dos operadores portuarios, sendo:
a) um representante da Administragdo do Porto;
b) um representante dos armadores,

C) um representante dos titulares de instalagdes portuarias privadas localizadas dentro dos
limites da area do porto;

d) um representante dos demai's operadores portuarios,

I11 - bloco da classe dos trabal hadores portuérios, sendo:

a) dois representantes dos trabal hadores portuérios avulsos;

b) dois representantes dos demais trabal hadores portuérios;

IV - bloco dos usuéarios dos servicos portuarios e afins, sendo:

a) dois representantes dos exportadores e importadores de mercadorias;

b) dois representantes dos proprietérios e consignatarios de mercadorias;

C) um representante dos terminais retroportudrios.

1° Para os efeitos do disposto neste artigo, os membros do Conselho serdo indicados:

| - pelo ministério competente, Governadores de Estado e Prefeitos Municipais, ho caso
doinciso | do caput deste artigo;

Il - pelas entidades de classe das respectivas categorias profissionais e econdémicas, nos
casosdosincisos |l elll do caput deste artigo;

Il - pela Associagdo de Comércio Exterior (AEB), no caso do inciso |V, ainea a do caput
deste artigo;

IV - pelas associagBes comerciais locais, no caso do inciso IV, ainea b do caput deste
artigo.

2° Os membros do conselho serdo designados pelo ministério competente para um
mandato de dois anos, podendo ser reconduzidos por igual ou iguais periodos.

3° Os membros do conselho ndo serdo remunerados, considerando-se de relevante
interesse publico os servicos prestados.

4° As deliberagtes do conselho serdo tomadas de acordo com as seguintes regras:
| - cadabloco tera direito a um voto;

Il - o presidente do conselho tera voto de qualidade.

5° As deliberagtes do conselho serdo baixadas em ato do seu presidente



Art. 32. Os Conselhos de Autoridade Portuéaria (CAPs) instituirdo Centros de Treinamento
Profissional destinados a formagado e aperfeicoamento de pessoal para o desempenho de cargos e o
exercicio de fungdes e ocupagdes peculiares as operagdes portudrias e suas atividades correlatas.

SEcaO 1
Da Administracéo do Porto Organizado

Art. 33. A Administracdo do Porto é exercida diretamente pela Unido ou pela entidade
concessiondria do porto organizado.

1° Compete a Administracéo do Porto, dentro dos limites da &rea do porto:

| - cumprir e fazer cumprir as leis, os regulamentos do servico e as cldusulas do contrato
de concesséo;

Il - assegurar, a0 comércio e a navegacdo, 0 gozo das vantagens decorrentes do
melhoramento e aparel hamento do porto;

Il - pré-qualificar os operadores portuérios;
IV - fixar os valores e arrecadar atarifa portuaria;

V - prestar apoio técnico e administrativo ao Conselho de Autoridade Portuéria e ao érgéo
de gestdo de méao-de-obra;

VI - fiscalizar a execugdo ou executar as obras de construcdo, reforma, ampliagéo,
melhoramento e conservacdo das instalagbes portuérias, nelas compreendida a infra-estrutura de
protecdo e de acesso aquaviario ao porto;

VII - fiscalizar as operagdes portuérias, zelando para que 0s servicos se realizem com
regularidade, eficiéncia, seguranca e respeito ao meio ambiente;

VIII - adotar as medidas solicitadas pelas demais autoridades no porto, no ambito das
respectivas competéncias;

IX - organizar e regulamentar a guarda portuaria, a fim de prover a vigilancia e seguranca
do porto;

X - promover a remogdo de embarcagBes ou cascos de embarcagbes que possam
prejudicar a navegacao das embarcagtes que acessam o porto;

X1 - autorizar, previamente ouvidas as demais autoridades do porto, a entrada e a saida,
inclusive a atracacdo e desatracacdo, o fundeio e o trafego de embarcacdo na area do porto, bem
assim a movimentagdo de carga da referida embarcagdo, ressalvada a intervencdo da autoridade
maritima na movimentacdo considerada prioritaria em situagBes de assisténcia e salvamento de
embarcagao;

X1l - suspender operacdes portuarias que prejudiqguem o bom funcionamento do porto,
ressalvados os aspectos de interesse da autoridade maritima responsavel pela seguranca do trafego
aquaviério;

XIS - lavrar autos de infragdo e instaurar processos administrativos, aplicando as
penalidades previstas em lei, ressalvados os aspectos legais de competéncia da Unido, de forma
supletiva, para os fatos que serdo investigados e julgados conjuntamente;

XIS - desincumbir-se dos trabalhos e exercer outras atribuicdes que Ihes forem cometidas
pelo Conselho de Autoridade Portuaria;

XV - estabelecer 0 horario de funcionamento no porto, bem como as jornadas de trabalho
no cais de uso publico.

2° O disposto no inciso XI do parégrafo anterior ndo se aplica a embarcagcdo militar que
nao esteja praticando comércio.

3° A autoridade maritima responsével pela seguranca do tréfego pode intervir para
assegurar ou garantir aos navios da Marinha do Brasil a prioridade para atracag&o no porto.



4° Para efeito do disposto no inciso X| deste artigo, as autoridades no porto devem criar
mecanismo permanente de coordenacdo e integracdo das respectivas fungbes, com a finalidade de
agilizar afiscalizagdo e aliberagdo das pessoas, embarcacOes e mercadorias.

5° Cabe a Administragéo do Porto, sob coordenacao:
| - da autoridade maritima:

a) estabelecer, manter e operar o balizamento do canal de acesso e da bacia de evolugdo
do porto;

b) delimitar as &eas de fundeadouro, de fundeio para carga e descarga, de inspecdo
sanitéria e de policia maritima, bem assm as destinadas a plataformas e demais embarcacbes
especiais, havios de guerra e submarinos, navios em reparo ou aguardando atracacéo e navios com
cargas inflamaveis ou explosivas,

c)estabelecer e divulgar o caado méximo de operagdo dos navios, em fungdo dos
|evantamentos bati métricos efetuados sob sua responsabilidade;

d) estabelecer e divulgar o porte bruto maximo e as dimensdes méximas dos navios que
irdo trafegar, em funcg&o das limitagdes e caracteristicas fisicas do cais do porto;

[l - daautoridade aduaneira:
a) delimitar a area de alfandegamento do porto;

b) organizar e sinalizar os fluxos de mercadorias, veiculos, unidades de cargas e de
pessoas, ha area do porto.

Art. 34. E facultado o arrendamento, pela Administragdo do Porto, sempre através de
licitagdo, de terrenos e instalagBes portuérias localizadas dentro da &rea do porto, para utilizagdo nao
afeta as operagdes portuarias, desde que previamente consultada a administragcdo aduaneira.

SEGEO |1

Da Administragdo Aduaneira nos Portos Organizados

Art. 35. A administragdo aduaneira, nos portos organizados, ser4 exercida nos termos da
legislacéo especifica.

Parégrafo Unico. A entrada ou saida de mercadorias procedentes ou destinadas ao exterior,
somente podera efetuar-se em portos ou terminais alfandegados.

Art. 36. Compete ao Ministério da Fazenda, por intermédio das reparticdes aduaneiras:

| - cumprir e fazer cumprir a legislagdo que regula a entrada, a permanéncia e a saida de
quaisquer bens ou mercadorias do Pais;

Il - fiscalizar a entrada, a permanéncia, a movimentagdo e a saida de pessoas, veiculos,
unidades de carga e mercadorias, sem prejuizo das atribuicdes das outras autoridades no porto;

I11 - exercer avigilancia aduaneira e promover arepressdo ao contrabando, ao descaminho
e ao trafego de drogas, sem prejuizo das atribuicfes de outros érgaos;

IV - arrecadar os tributos incidentes sobre o comércio exterior;
V - proceder ao despacho aduaneiro naimportagdo e na exportagéo;

VI - apurar responsabilidade tributaria decorrente de avaria, quebra ou falta de
mercadorias, em volumes sujeitos a controle aduaneiro;

VII - proceder a apreensdo de mercadoria em situagdo irregular, nos termos da legislagdo
fiscal aplicavel;

VIII - autorizar a remogdo de mercadorias da &ea do porto para outros locais,
afandegados ou ndo, nos casos e ha forma prevista na legislacdo aduaneira;

IX - administrar a aplicagdo, as mercadorias importadas ou a exportar, de regimes
suspensivos, exonerativos ou devol utivos de tributos;
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X - assegurar, no plano aduaneiro, o cumprimento de tratados, acordos ou convencdes
internacionais,

Xl - zelar pela observancia da legidacdo aduaneira e pela defesa dos interesses
fazendérios nacionais.

1° O dfandegamento de portos organizados, pétios, armazéns, terminais e outros locais
destinados a movimentagéo e armazenagem de mercadorias importadas ou destinadas a exportagéo,
sera efetuado apds o cumprimento dos requisitos previstos nalegislagdo especifica.

2° No exercicio de suas atribui¢des, a autoridade aduaneira tera livre acesso a quaisquer
dependéncias do porto e as embarcagfes atracadas ou ndo, bem como aos locais onde se encontrem
mercadorias procedentes do exterior ou a ele destinadas, podendo, quando julgar necessario,
requisitar papéis, livros e outros documentos, inclusive, quando necessario, 0 apoio de forca publica
federal, estadual ou municipal.

CAPITULOVII
Das Infragdes e Penalidades

Art. 37. Constitui infragdo toda a agdo ou omissdo, voluntéria ou involuntaria, que
importe:

| - narealizacdo de operacdes portuarias com infringéncia ao disposto nesta lei ou com
inobservéancia dos regulamentos do porto;

Il - na recusa, por parte do 6rgdo de gestdo de méo-de-obra, da distribuicdo de
trabalhadores a qual quer operador portuério, de forma nao justificada;

Il - na utilizagdo de terrenos, &rea, equipamentos e instalagdes localizadas na area do
porto, com desvio de finalidade ou com desrespeito alei ou aos regulamentos.

1° Os regulamentos do porto ndo poderdo definir infragdo ou cominar penalidade que ndo
esteja autorizada ou previstaem lel.

2° Responde pela infragdo, conjunta ou isoladamente, qualquer pessoa fisica ou juridica
gue, intervindo na operag8o portudria, concorra para a sua prética ou dela se beneficie.

Art. 38. As infracles estdo sujeitas as seguintes penas, aplicidveis separada ou
cumulativamente, de acordo com a gravidade da falta:

| - adverténcia;

Il - multa, de 100 (cem) até 20.000 (vinte mil) Unidades Fiscais de Referéncia (Ufir);

[11 - proibicéo de ingresso na &rea do porto por periodo de trinta a cento e oitenta dias;

IV - suspensdo da atividade de operador portuério, pelo periodo de trinta a cento e oitenta
dias,

V - cancelamento do credenciamento do operador portuario .

Art. 39. Compete a Administraggo do Porto:

| - determinar a pena ou as penas aplicaveis ao infrator ou a quem deva responder pela
infracéo, nos termos dalei;
Il - fixar a quantidade da pena, respeitados os limites legais.

Art. 40. Apurando-se, n0 mesmo processo, a prética de duas ou mais infragdes pela
mesma pessoa fisica ou juridica, aplicam-se, cumulativamente, as penas a elas cominadas, se as
infragdes ndo forem idénticas.

1° Quando se tratar de infragdo continuada em relacéo a qual tenham sido lavrados
diversos autos ou representagdes, serdo eles reunidos em um sd processo, paraimposi¢do da pena.

2° Considerar-se-8o continuadas as infragdes quando se tratar de repeticéo de falta ainda
ndo apurada ou que seja objeto do processo, de cuja instauragdo o infrator ndo tenha conhecimento,
por meio de intimag&o.
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Art. 41. Da decisdo da Administracdo do Porto que aplicar a penaidade cabera recurso
voluntério, no prazo de trinta dias contados da intimagdo, para o Conselho de Autoridade Portuaria,
independentemente de garantia de instancia.

Art. 42. Na falta de pagamento de multa no prazo de trinta dias a partir da ciéncia, pelo
infrator, da decisfo final que impuser a penalidade, teralugar o processo de execucao.

Art. 43. Asimportancias pecuniérias resultantes da aplicacdo das multas previstas nesta lei
reverterdo paraa Administragdo do Porto.

Art. 44. A aplicacdo das penalidades previstas nestalei, e seu cumprimento, ndo prejudica,
em caso algum, a aplicacdo das penas cominadas para o mesmo fato pelalegislacéo aplicavel.

CAPITULO VIII

Das Disposi¢des Finais

Art. 45. O operador portuario ndo podera locar ou tomar mao-de-obra sob o regime de
trabalho temporério (Lei n° 6.019, de 3 dejaneiro de 1974).

Art. 46. (Vetado)

CAPITULO IX

Das Disposi¢des Transitérias

Art. 47. E fixado o prazo de noventa dias contados da publicacio desta lei para a
constitui¢do dos 6rgdos locais de gestéo de méo-de-obra do trabalho portuério avulso.

Parégrafo Unico. Enquanto ndo forem constituidos os referidos 6rgaos, suas competéncias
serdo exercidas pela respectiva Administragdo do Porto.

Art. 48. Os atuais contratos de exploragdo de terminais ou embarcadores de uso privativo
deverdo ser adaptados, no prazo de até cento e oitenta dias, as disposi¢des desta lei, assegurado aos
titulares o direito de opgdo por qualquer das formas de exploragéo previstas no inciso |1 do § 2° do
art. 4° destalei.

Art. 49. Na falta de contrato, convencdo ou acordo coletivo de trabalho, devera ser criado
0 0rgéo gestor a que se refere 0 art. 18 destalei no nonagésimo diaa contar da publicagdo destalei.

Art. 50. Fica o Poder Executivo autorizado a desmembrar as atuais concessdes para
exploragdo de portos.

Art. 51. As administracBes dos portos organizados devem adotar estruturas de tarifas
adequadas aos respectivos sistemas operacionais, em substituicdo ao modelo tarifério previsto no
Decreto n° 24.508, de 29 de junho de 1934, e suas alteragoes.

Parégrafo Unico. As novas estruturas tarifarias deverdo ser submetidas a apreciacdo dos
respectivos Conselhos de A utoridade Portuéria, dentro do prazo de sessenta dias.

Art. 52. A diquota do Adicional de Tarifa Portuaria (ATP) (Lel n° 7.700, de 21 de
dezembro de 1988), é reduzida para:

| - em 1993, 40% (quarenta por cento);
Il - em 1994, 30% (trinta por cento);
[l - em 1995, 20% (vinte por cento);

1° A partir do exercicio de 1993, os recursos do ATP serdo aplicados no porto organizado
que Ihes deu origem, nos seguintes percentuais:

| - 30% (trinta por cento) em 1993;

Il - 40% (quarenta por cento) em 1994;

[11 - 50% (cinqlienta por cento) em 1995;

IV - 60% (sessenta por cento) em 1996;

V - 70% (setenta por cento) a partir do exercicio de 1997.
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2° O ATP ndo incide sobre operacfes portuarias realizadas com mercadorias
movimentadas em instalagdes portuarias localizadas fora da &rea do porto organizado.

Art. 53. O Poder Executivo promovera, no prazo de cento e oitenta dias, a adaptacdo das
atuai s concessdes, permissies e autorizages as disposicies destalei.

Art. 54. E assegurada a inscri¢&o no cadastro de que trata 0 inciso | do art. 27 destalei aos
atuais integrantes de forgas supletivas que, matriculados, credenciados ou registrados,
complementam o trabalho dos efetivos.

Art. 55. E assegurado o registro de que trata o inciso Il do art. 27 desta lei aos atuais
trabalhadores portuédrios avulsos matriculados, até 31 de dezembro de 1990, na forma da lei, junto
aos Orgdos competentes, desde que estejam comprovadamente exercendo a atividade em caréter
efetivo desde aguela data.

Parédgrafo anico. O disposto neste artigo ndo abrange os trabalhadores portuarios
aposentados.

Art. 56. E facultado aos titulares de instalagBes portuérias de uso privativo a contratagio
de trabalhadores a prazo indeterminado, observado o disposto no contrato, convengdo ou acordo
coletivo de trabalho das respectivas categorias econdmicas preponderantes.

Parégrafo Unico. Para os efeitos do disposto neste artigo, as atuais instalagdes portuarias
de uso privativo devem manter, em caréter permanente, a atual proporcéo entre trabalhadores com
vinculo empregaticio e traba hadores avul sos.

Art. 57. No prazo de cinco anos contados a partir da publicagdo desta lei, a prestacéo de
servigos por trabalhadores portuérios deve buscar, progressivamente, a multifuncionalidade do
trabalho, visando adequé-lo aos modernos processos de manipulagdo de cargas e aumentar a sua
produtividade.

1° Os contratos, as convengdes e os acordos coletivos de trabalho deveréo estabelecer os
processos de implantacdo progressiva da multifuncionalidade do trabalho portuério de que trata o
caput deste artigo.

2° Para os efeitos do disposto neste artigo a multifuncionalidade deve abranger as
atividades de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, vigilancia de embarcacles e
bloco.

3° Considera-se:

| - Capatazia: a atividade de movimentag@o de mercadorias nas instalagdes de uso publico,
compreendendo o recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulacdo, arrumacdo e entrega, bem como o carregamento e descarga de
embarcagdes, quando efetuados por aparel hamento portuario;

Il - Estiva: a atividade de movimentagdo de mercadorias nos conveses ou nos pordes das
embarcagBes principais ou auxiliares, incluindo o transbordo, arrumagéo, peagdo e despeacdo, bem
€omo o carregamento e a descarga das mesmas, quando realizados com equipamentos de bordo;

Il - Conferéncia de carga: a contagem de volumes, anotacdo de suas caracteristicas,
procedéncia ou destino, verificagdo do estado das mercadorias, assisténcia a pesagem, conferénciado
manifesto, e demais servigos correlatos, nas operagoes de carregamento e descarga de embarcagoes,

IV - Conserto de carga: 0 reparo e restauracdo das embalagens de mercadorias, nas
operacOes de carregamento e descarga de embarcagBes, reembalagem, marcagdo, remarcagéo,
carimbagem, etiquetagem, abertura de volumes para vistoria e posterior recomposi Gao;

V - Vigilancia de embarcacdes:. a atividade de fiscalizacdo da entrada e saida de pessoas a
bordo das embarcacOes atracadas ou fundeadas ao largo, bem como da movimentacdo de
mercadorias nos portal ds, rampas, pordes, conveses, plataformas e em outros locai s da embarcacao;

VI - Bloco: a atividade de limpeza e conservacdo de embarcacBes mercantes e de seus
tanques, incluindo batimento de ferrugem, pintura, reparos de pequena monta e servigos correlatos .
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Art. 58. Fica facultado aos trabalhadores avulsos, registrados em decorréncia do disposto
no art. 55 destalel, requererem ao organismo local de gestao de méo-de-obra, no prazo de até 1 (um)
ano contado do inicio da vigéncia do adicional a que se refere o art. 61, o cancelamento do
respectivo registro profissional.

Paragrafo Unico. O Poder Executivo podera antecipar o inicio do prazo estabelecido neste
artigo.

Art. 59. E assegurada aos trabalhadores portuérios avulsos que requeiram o cancelamento
do registro nos termos do artigo anterior:

| - indenizag8o correspondente a Cr$ 50.000.000,00 (cinguenta milhdes de cruzeiros), a
ser paga de acordo com as disponibilidades do fundo previsto no art. 64 destalei;

Il - 0 saque do saldo de suas contas vinculadas do FGTS, de que dispde aLei n° 8.036, de
11 de maio de 1990.

1° O vaor da indenizacdo de que trata o inciso | deste artigo sera corrigido
monetariamente, a partir de julho de 1992, pela variagdo mensal do Indice de Regjuste do Sa&rio
Minimo (IRSM), publicado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

2° O cancelamento do registro somente surtira efeito a partir do recebimento pelo
trabalhador portuério avulso, daindenizago .

3° A indenizagdo de que trata este artigo € isenta de tributos da competéncia da Unido.

Art. 60. O trabalhador portuario avulso que tenha requerido o cancelamento do registro
nos termos do art. 58 desta lei para constituir sociedade comercial cujo objeto segja o exercicio da
atividade de operador portudrio, tera direito a complementagdo de sua indenizacdo, no valor
correspondente a Cr$ 12.000.000,00 (doze milhdes de cruzeiros), corrigidos na forma do disposto no
§ 1° do artigo anterior, mediante prévia comprovacdo da subscricéo de capital minimo equivalente ao
valor total aquefacajus.

Art. 61. E criado o Adiciona de Indenizacso do Trabahador Portuério Avulso (AITP)
destinado a atender aos encargos de indenizacdo pelo cancelamento do registro do trabahador
portuério avulso, nos termos desta lei.

Paragrafo anico. O AITP teravigéncia pelo periodo de 4 (quatro) anos, contados do inicio
do exercicio financeiro seguinte ao da publicacéo destalei.

Art. 62. O AITP é um adicional ao custo das operacdes de carga e descarga realizadas com
mercadorias importadas ou exportadas, objeto do comércio na havegacdo de longo curso.

Art. 63. O adicional incide nas operagcdes de embarque e desembarque de mercadorias
importadas ou exportadas por navegacdo de longo curso, a razéo de 0,7 (sete décimos) de Ufir por
tonelada de grand sélido, 1,0 (uma) de Ufir por tonelada de granel liquido e 0,6 (seis décimos) de
Ufir por tonelada de carga geral, solta ou unitizada.

Art. 64. Sdo isentas do AITP as operagles realizadas com mercadorias movimentadas no
comeércio interno, objeto de transporte fluvial, lacustre e de cabotagem.

Paragrafo Unico. Para os efeitos deste artigo, considera-se transporte fluvial, lacustre e de
cabotagem aligagdo que tem origem e destino em porto brasileiro.

Art. 65. O AITP ser& recolhido pelos operadores, portuarios responsaveis pela carga ou
descarga das mercadorias até dez dias ap0s a entrada da embarcag@o no porto de carga ou descarga
em agénciado Banco do Brasil S.A., na praca de localizagdo do porto.

1° Dentro do prazo previsto neste artigo, os operadores portuarios deverdo apresentar a
Receita Federal o comprovante do recolhimento do AITP.

2° O atraso no recolhimento do AITP importara na inscricdo do débito em Divida Ativa,
para efeito de cobranga executiva, nos termos da legislagdo em vigor.

3° Na cobranca executiva a divida fica sujeita a correcdo monetaria, juros de mora de 1%
(um por cento) ao més e multa de 20% (vinte por cento) sobre aimportancia devida.
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4° Os 6rgdos da Receita Federal ndo dar8o seguimento a despachos de mercadorias
importadas ou exportadas, sem comprovacao do pagamento do AITP.

Art. 66. O produto da arrecadagéo do AITP sera recolhido ao fundo de que trata o art. 67
destalei.

Art. 67. E criado o Fundo de Indenizagio do Trabalhador Portuério Avulso (FITP), de
natureza contébil, destinado a prover recursos para indenizagdo do cancelamento do registro do
trabalhador portuario avulso, de que trataestalei.

1° S&o recursos do fundo:

| - o produto da arrecadacéo do AITP;

Il - (vetado);

I11 - o produto do retorno das suas aplicacfes financeiras;
IV - areversdo dos saldos anuais ndo aplicados.

2° Os recursos disponiveis do fundo poderdo ser aplicados em titulos publicos federais ou
em outras operagOes aprovadas pelo Ministro da Fazenda.

3° O fundo tera como gestor o Banco do Brasil S.A.

Art. 68. Para os efeitos previstos nesta lei, os 6rgaos locais de gestdo de méo-de-obra
informardo ao gestor do fundo o nome e a qualificagdo do beneficidrio da indenizagdo, bem assim a
data do requerimento a que se refere o art. 58 destalel.

Art. 69. As administracBes dos portos organizados estabelecerdo planos de incentivo
financeiro para o desigamento voluntario de seus empregados, visando o gustamento de seus
quadros as medidas previstas nesta lei.

Art. 70. E assegurado aos atuais trabalhadores portuérios em capatazia com vinculo
empregaticio a prazo indeterminado a inscri¢do no registro a que serefere o inciso |1 do art. 27 desta
lel, em qualquer dos 6rgdos locais de gestdo de mdo-de-obra, a sua livre escolha, no caso de
demiss&o sem justa causa.

Art. 71. O registro de que trata o inciso |l do caput do art. 27 desta lei abrange os atuais
trabalhadores integrantes dos sindicatos de operarios avulsos em capatazia, bem como a atua
categoria de arrumadores.

Art. 72. (Vetado)

Art. 73. O BNDES, por intermédio do Finame, financiara, com prioridade, o0s
equi pamentos portuarios.

Art. 74. Estalel entraem vigor na data de sua publicacéo.

Art. 75. Ficam revogados, no prazo de cento e oitenta dias contado da publicacéo destalei,
os arts. 254 a 292 e o inciso VIII do art. 544 da Consolidagdo das Leis do Trabalho, aprovada pelo
Decreto - Lei n° 5.452, de 1° de maio de 1943.

Art. 76. Ficam revogados, também os Decretos n°s 24.324, de 1° de junho de 1934,
24.447, de 22 de junho de 1934, 24.508, de 29 de junho de 1934, 24.511, de 29 de junho de 1934, e
24.599, de 6 de julho de 1934; os Decretos -Leis n°s 6.460, de 2 de maio de 1944 e 8.439, de 24 de
dezembro de 1945; as Leis n°s 1.561, de 21 de fevereiro de 1952, 2.162, de 4 de janeiro de 1954,
2.191, de 5 de margo de 1954 e 4.127, de 27 de agosto de 1962; os Decretos - Leis n°s 3, de 27 de
janeiro de 1966, 5, de 4 de abril de 1966 e 83, de 26 de dezembro de 1966; a Lei n° 5.480, de 10 de
agosto de 1968; osincisos VI e VIl do art. 1° do Decreto - Lei n° 1.143, de 30 de dezembro de 1970;
as Leis n°s 6.222, de 10 de julho de 1975 e 6.914, de 27 de maio de 1981, bem como as demais
disposi¢des em contrério.

Brasilia, 25 de fevereiro de 1993; 172° da Independéncia e 105° da Republica.
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ANEXO 11

Instalacdes do Porto de Santos

Moinho Santista- Terminal de Descarga para Solidos a Granel
Fonte: www. portodesantos.com.br/negocios/mapa/fotole2.html

Votorantim — Termina de Produtos Florestais

Fonte: www.portodesantos.com.br/negoci os/mapa/foto3.html

16



Instalagdes do Porto de Santos

Terminal de Carga Gera
Fonte: www. portodesantos.com.br/negocios/mapa/fotomapad 5.html

Consorcio Santos Brasil — Terminal de Contéineres
Fonte: www.portodesantos.com.br/negocios/mapal/fotomapad_8.html
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Instalacbes do Porto de Roterda
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Fonte: www.portofrotterdam.com/portinf o/uk/portinformati on/

Fonte: www.portofrotterdam.com/portinfo/uk/portinformation/history_and future

18



Instalacbes do Porto de Roterda

Fonte: www.portofrotterdam.com/portinfo/uk/portinformatiom/history and future/future

Fonte: www.portofrotterdam.com/portinfo/uk/portdevel opment/index
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