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RESUMO

Este trabalho contém uma vis&o panoramica do sistema portuario nacional,
aplicada ao Porto de Santos, considerado um dos maiores da América Latina.
O estudo reconstitui aspectos politicos, organizacionais e sindicais da histéria
portuaria brasileira desde o passado colonial até o presente.

Especificamente em Santos, distante dos grandes centros agricolas e
extrativistas do Periodo Colonial, seu porto rudimentar manteve-se estagnado
por diversos séculos, ndo suportando a crescente movimentacdo de cafe,
iniciada no Periodo Imperial, que viria a impulsionar a economia nacional. A
partir de entéo, foram criadas as bases legais para a organizagio da atividade
portuaria local que levariam ao monopdlio de sua exploracéo, inicialmente
privado e depois estatal, por aproximadamente um século.

A organizagao da atividade portuaria local, conduzida pelo Estado, atraiu mao-
de-obra predominantemente imigrante que se constituiu sindicalmente. Esta
organizagéo sindical que, mediante o periodo politico era agraciada ou
perseguida pelo governo, conquistou direitos, muitos dos quais permanecem
incélumes até hoje.

A partir de 1980, face a uma nova ordem mundial de competicdo e mercado, a
iniciativa privada comegou a reivindicar mudangas no setor portuario, que
enfrentariam forte resisténcia dos sindicatos.

Em 1993, uma nova legislagido de modernizagcdo portuaria foi promulgada,
visando abolir os monopdlios estatal e sindical na exploragdo portuéria e atrair
investimentos para o setor, favorecendo a livre concorréncia entre portos e
seus diversos terminais.

O estudo ainda acompanha as dificuldades para a implementagao dos novos
preceitos legais, bem como comenta suas lacunas e conflitos existentes. O
momento atual, na interface das reformas legalmente instituidas e dos ajustes
necessarios ao novo modelo, é especiaimente focalizado, analisando os
avancgos conquistados, tais como a redugéo de tarifas e melhoria dos niveis de
servico, e os obstaculos a serem superados. Verifica-se que a simples
presenga do capital privado néo garante, por si propria, a drastica reducao dos
precos cobrados pelos servigos portuérios e a atrag&o de cargas. Finalmente,
sdo elencadas sugestdes que podem potencializar uma maior competitividade
local e um melhor aproveitamento das instalagbes portuarias santistas.
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ABSTRACT

This survey features a vast analysis of the Brazlian port system.
It is focused on the port of Santos, which is one of the largest in Latin America.
The dissertation covers political, organizational and aspects related to trade
unions along the port history, from colonial times to the present days.

Activity in the port of Santos remained stagnant for centuries as it was distant
from the main agricultural centers. It was only during the Imperial period and the
coffee boom that the port actually began to be structured on a monopoly basis,
whether it be private at first, or later public.

It is during that period, which lasted for about a century, that a workforce (of
predominantly European origins) organized itself. Trade unions conquered what
they regard as acquired rights up until today.

It was only in the 1980s that private companies started to pressure for change,
as a result of a wider competitive environment in the rest of the world.
Nevertheless, trade unions opposed a strong resistance.

In 1993, a port modernization act was passed. It was aiming at abolishing
monopolies in order to lure investment and foster competition among ports and
their respective terminals.

This study points at various issues related to the implementation of the new
legislation, as well as its pitfalls and the conflicts it generated. It emphasizes the
current situation and concludes that the mere presence of the private sector is
not enough to ensure the drastic price cut that would be needed to boost
productivity. Finally, a few suggestions are presented in order to improve the
situation.
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1 - INTRODUGAO

O presente trabalho fornece uma reconstituicdo da historia
portuaria nacional, através da analise especifica do Porto de Santos, complexo
este que exempliﬁca satisfatoriamente as diferentes etapas do referido
processo. Este estudo ainda pretende registrar o desenvolvimento do modelo
portuario santista, interligando seus aspectos organizacionais, administrativos,
politicos e sindicais, que sempre concorreram para a formagao de seus custos
operacionais e das tarifas praticadas, constituindo uma ferramenta util aqueles
que desejam melhor conhecer sua realidade. A evolugdo portuaria brasileira
sera comentada, fundamentando-se sempre nos diversos setores analisados,
com referéncias ao caso santista.

Com este trabalho, além de uma descrigdo detalhada da
formacdo e evolugdo do sistema portuario em Santos, busca-se expor
elementos que possibilitem um maior entendimento de seus problemas atuais,
sobretudo aqueles relacionados aos custos, tarifas e produtividade, além de
estabelecer paralelos entre o passado e presente que favorecam a
apresentagdo de modelos futuros, baseados em tendéncias e bem-sucedidos
exemplos mundiais, ao mesmo tempo que compativeis com a condigao
nacional. O estudo que se apresenta revela ainda a recorréncia de episodios
ligados & area portuéria brasileira, em épocas distintas de sua histdria e sob
diferentes circunstancias, objetivando, também, fornecer subsidios que

fomentem uma melhor gestéo do setor.



1.1 - Evolugdo e Organizagao Portuaria Nacional

Desde os tempos do descobrimento até 1808, com a vinda da
Corte Portuguesa para o Brasil e conseqlente abertura dos portos as nagdes
amigas, evento este que constituiu um marco divisor na histéria do comércio
exterior nacional, os portos coloniais eram primitivos, visando apenas escoar
para a Metrépole, de forma desorganizada, os produtos agricolas e minerais
explorados pela mao-de-obra predominantemente escrava. Cabe ressaltar que,
neste periodo, Portugal interessava-se apenas pela produgéo de matérias
primas (subtenda-se, principalmente, minerais) na colonia brasileira,
culminando esta politica com a Carta Régia de 30 de julho de 1776 na qual era
proibido o oficio de ourives e com a edigdo do "Alvara de D. Maria" , em 15 de
janeiro de 1785, que ordenava a extingdo de todas as fabricas e manufaturas
para n&o dispersar as atividades agricolas e extrativistas.

Logo ap6s o descobrimento oficial das terras brasileiras, a Coroa
Portuguesa assumiﬁ para si a exploragdo e o comércio de todo o pau-brasil
(madeira corante com alto valor econdmico na Europa, aquela época, que
constituia a maior riqueza encontrada na liha de Vera Cruz pelas primeiras
expedi¢des), ja nomeando Cristévdo Jaques concessionario de sua
comercializagdo em 1516.

O estabelecimento da Corte no Rio de Janeiro (1808) consolidou
esta cidade como praga comercial de importagéo e exportagdo, aumentando
consideravelmente sua importancia econdmica e convertendo ricos fazendeiros

em empresarios capitalistas, ansiosos por diversificar seus investimentos.



Até meados do Século XIX, os portos brasileiros, mesmo
autorizados a trocér mercadorias com outros paises além de Portugal e
incrementados com as exportagdes de acgucar, ndo aumentaram
significativamente sua importancia econdmica. O Governo Regencial editou
decretos que estimulavam a navegagéo de cabotaggm (1833) e o Regulamento
da Alfandega (1836), visando aumentar o controle aduaneiro. Apenas na
segunda metade desse século, com o crescimento vertiginoso das exportagoes
de café, inserindo definitivamente o Brasil no comércio intemacional, percebeu-
se o posicionamento estratégico dos portos na economia nacional para o
escoamento mais rapido de seus produtos, gerando, portanto, mais divisas.

Em 1867, foram iniciadas as operagbes da Sé&o Paulo Railway,
ligando Santos ao interior paulista, construida pelos ingleses mediante
concessdo do Governo Imperial para um melhor escoamento do café, bem
como para uma maior ocupagdo e urbanizagdo das areas interioranas. O
avango da movimentagdo do café por trens rapidamente revelou o
estrangulamento das operagdes no porto santista, ja ineficiente, fazendo com
que urgissem medidas para a modernizagdo de suas instalagdes. Aquela
época, Santos colonial possuia apenas trapiches e pontes em madeira,
implantados sobre o lodo fétido e insalubre, para operar navios, geraimente a
vela, que permaneciam ao largo.

O Governo Imperial, percebendo a situagdo cadtica dos
rudimentares portos nacionais e vislumbrando aumentos de arrecadagéo (a
carga tributaria nacional assentava-se sobretudo em impostos de importagao e
exportag&o), inovou ao editar uma legislagao portudria em 1869 que permitia a

concessdo dos portos (Lei n? 1.746 / 69), ap6s a criagdo de uma instancia
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juridica que transformou o litoral brasileiro em propriedade do Estado (terras de
marinha) e que concentrava todo o poder decisério no Executivo Central.

Cabe esclarecer que as terras litoraneas coloniais submetiam-se
ao monopdlio régio da exploragdo e as marinhas de sal eram consideradas
reservas do Estado por motivos estratégicos (dai a origem do termo "terras de
marinha"), ja que o monarquismo absolutista permitia ao rei dispor sobre bens
e pessoas. Em 1832, foram oficialmente regulamentadas as faixas de marinha
e uma série de medidas legais posteriores atribuiram ao Estado a propriedade
de terras publicas, culminando com a possibilidade de o Governo Central
concedé-las a exploragdo privada. No Primeiro Reinado ja estava instituida a
entidade da Capitania dos Portos que, entre suas atribuicdes, encarregava-se
da ocupacdo de terrenos litoraneos. No entanto, questdes relacionadas a
exploragéo de terrenos de marinha submetiam-se ao Ministério da Fazenda.

O Governo Imperial, deficitario em fungao da Guerra do Paraguai
e desprovido de recursos para as obras necessarias no Porto de Santos,
ofereceu duas concessbes relativas a sua ampliagdo, em 1870 e 1882,
respectivamente, ao Conde Estrela em conjunto com Francisco Pertence e ao
Governo Estadual, que fracassaram. Somente em 1888, uma nova concesséo,
ganha através de concorréncia por Eduardo Guinle, Céandido Gaffree e
associados, assinada pela Princesa lIsabel, resultou no inicio das obras de
construgdo e exploragdo do Porto de Santos, originando a Companhia Docas
de Santos (CDS) .

Inadvertidamente, talvez, o] recém-instituido Governo
Republicano, & revelia de quaisquer dispositivos sobre o monopélio das

atividades portuarias eventualmente previstos no contrato de concesséo,
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delegava poderes a Companhia Docas de Santos para destruir os antigos
trapiches, construir instalacbes adicionais, ao mesmo tempo que prorrogava
seus prazos concessorios. Assim, a Companhia Docas de Santos, inicialmente
criada para construir e explorar o porto homénimo, expandia, gradativamente,
suas atividades, terminando por monopolizar completamente o servigo
portudrio. A Constituicdo de 1891 n&o dispunha de quaisquer artigos sobre a
exploragéo portuaria.

Ao longo do periodo de concessdo, a Companhia Docas de
Santos recebeu o apoio do Governo Federal na consecugao de seus objetivos.

Durante o regime populista de Getudlio Vargas (1930-1945), criou-
se uma legislagao extremamente protecionista para determinadas categorias
portuarias, principaimente estivadores, como forma de manté-las sob controle.
Nessa época, as questdes portuarias submetiam-se ao antigo Ministério da
Viacdo, Industrias e Obras Publicas. A Carta Magna de 1934 introduziu os
conceitos de "porto organizado” e "servigo de utilidade publica” ao setor, além
de estabelecer que os estados teriam preferéncia nas concessdes de servigos
portudrios.

Com o término da Segunda Grande Guerra, houve um incremento
do comércio intefnacional, também sentido no Brasil, resultando na
industrializagdo do pais e consequente melhoria de suas instalagdes
portuarias.

Em 1963, surgia o Departamento Nacional dos Portos e Vias
Navegaveis (DNPVN), substituindo o antigo Departamento de Rios e Canais,
que também se submetia ao Ministério dos Transportes na regulamentagéo das

questdes portuarias.
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Durante o regime militar, propagandista da necessidade
exportadora nacional mediante os Planos Nacionais de Desenvolvimento
(PND), os portos brasileiros receberam novo folego, sobretudo na implantagéo
de terminais mecaﬁizados ou especificos que agilizavam o escoamento de
produtos nativos. Neste contexto, em 1975, foi criada a Empresa de Portos do
Brasil S/A (PORTOBRAS), empreendimento publico que se traduzia por
constituir o brago executivo da Uni@o na exploragdo dos portos. A
PORTOBRAS representava uma holding estatal do sistema portuario nacional
que aglutinava todas as Companhias Docas locais.

Extintas as antigas concessdes, no fim dos anos 70, os portos
nacionais passaram a ser estatizados no Brasil. Especificamente, no caso
santista, em 1980 terminou o prazo legal de exploragdo de seu porto pela
antiga Companhia Docas de Santos (CDS), sendo sua administragéo
substituida pela Companhia Docas de S&o Paulo - CODESP, empresa de
economia mista na qual o Governo Federal desempenharia a fungdo de
sécio majoritario.

A Constituigdo de 1988 foi promulgada, estipulando que a Uniao
competia explorar diretamente ou mediante autorizagdo, concessao ou
permissio os portos maritimos, fluviais ou lacustres.

Em 1990, em pleno Governo Collor, primeiro idealizador de um
processo de reformas e modernizagdo portudrias segundo paradigmas
internacionais, a PORTOBRAS foi extinta e seu poder repartido entre as
Companhias Docas locais. Entre a extingdo da PORTOBRAS (1990) e a
promulgagdo da Lei de Modernizag&o dos Portos (Lei n® 8.630/93), criou-se um

hiato administrativo, antes de o Governo Federal repassar a iniciativa privada a
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exploragdo dos portos. Cabe ressaltar que, nesta época, alguns Estados da
Federagdo, como Rio Grande do Sul e Parana ja exploravam seus portos
mediante concesséao obtida junto a Unido havia muitas décadas (baseada em
legislagéo criada a partir de 1930).

A Lei n? 8.630 / 93 estabeleceu um novo ciclo de concessdes na
histéria portudria nacional, permitindo a instauracdo de um clima de livre
concorréncia entre portos e seus diversos terminais. Esta lei, acrescida a
legislagdo complementar especifica, teoricamente, procura compatibilizar
modelos mundialmente recomendaveis de gerenciamento portuario a
peculiaridades locais e ao arcabougo juridico vigente. Enfrentando muitas
resisténcias a aplicacdo integral da nova legislagdo, o sistema portuario
nacional encontra-se em fase de transigdo, na interface das reformas
legalmente instituidas, muitas ainda em fase de implantagéo, e dos ajustes
sempre necessarios para calibrar o modelo.

Em abril de 2001, o Governo Fernando Henrique Cardoso criou a
Ageéncia Nacional dos Transportes Aquaviarios (ANTAg), 6rgéo federal que se
encarregara, entre outros, da concessdo e delegagdo de portos publicos e
terminais privativos. No contexto vislumbrado, permanecera o Ministério dos
Transportes responsavel pela supervisdo e fiscal'izagéo das Companhias

Docas, que continuaréo a administrar os portos sob sua responsabilidade.
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1.2 - Motivagcao para Pesquisa

O acompanhamento das modificagdes sofridas ao longo dos
ultimos 10 anos pelo Porto de Santos, considerado um dos maiores da América
Latina, € uma amostra consideravel da dindmica portuaria nacional.
Atualmente, as inovagbes tecnologicas e a introdugéo de novos conceitos
acontecem em ritmo frenético, ao mesmo tempo em que a troca de
informacées é imediata, fendmenos estes que se reproduzem em todas as
atividades comerciais, inclusive na esfera portuaria. Os portos brasileiros,
principaimente Santos, ndo podem permanecer & margem da evolugéo do
setor, devendo adequar-se a padrées de eficiéncia, custos e tarifas
internacionais, alénﬂ de antecipar-se as necessidades dos usuarios, a fim de
garantir sua participagdo no mercado. Neste sentido, faz-se importante
conhecer, detalhadamente, a evolugdo portudria nacional, aplicada ao caso
santista, para melhor compreender seu momento atual e buscar alternativas
viaveis que insiram o setor em padrées internacionais de eficiéncia e
modernidade.

A escolha do Porto de Santos para este estudo recai sobre sua
importancia nacional, longevidade e historia bastante elucidativa (rica em
exemplos e acontecimentos). Da mesma forma que um minucioso estudo do
porto santista revelou nuances de vanguarda nacional, constatou-se também a
manutengdo de uma arraigada cultura de resisténcia a reformulagdo de

conceitos, auferindo maior complexidade a analise de sua evolugao.
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1.3 - Objetivo

O objetivo do presente trabalho € o registro e andlise da evolugéo
portudria em Santos, abrangendo, com maior énfase, uma vis&do sistémica de
seu cenario atual onde sao focalizados aspectos concernentes aos custos
operacionais, tarifas e produtividade. O texto ainda aborda, ao longo da
historia, o estudo do desenvolvimento de modelos que exemplificam as
interferéncias das atividades administrativas, sindicais e politicas em suas
operagbes portudrias.

Para a consecugdo do objetivo proposto, pretende-se unir
episédios dispersos no tempo, como pegas de um quebra-cabega,
relacionando-os uns aos outros, através de vinculos sucessivos, que, quando
analisados em conjunto, fornecem uma visdo mais ampla dos acontecimentos
que pontuam a histéria dos portos nacionais. A exposigao de fatos ocorridos
durante a evolugdo portudria santista permite um melhor entendimento de
questbes atuais e a detecgdo da origem de algumas praticas, aparentemente
arcaicas, ainda vigentes. Esta compreens&do possibilita a apresentagéo de
modelos portudrios calcados em condi¢gbes passadas e o fornecimento de
subsidios que favoregam a elaboragéo de modelos futuros mais eficientes.

Ainda, - os elementos obtidos em pesquisa e apresentados neste

trabalho induzem reflexdes acerca da realidade portuéria local e seu destino.
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1.4 - Delineamento

O presente capitulo comenta a evolugéo e organizagdo portuaria
nacional, mesclando aspectos préprios da histéria do Porto de Santos.

Do capitulo seguinte, consta a historia da evolugdo setorial do
porto santista, periodizada até o advento da Lei de Modernizagéo dos Portos
(1993) e baseada na sintese e analise dos elementos pesquisados. Nesse
capitulo, sdo apreciados os pontos principais de publicagbes consultadas
durante a etapa de pesquisa, que continham dados segmentados relativos a
matéria estudada.

No terceiro capitulo, o atual modelo portudrio em Santos é
exposto e discutido, compreendendo a sutil presenga governamental no
gerenciamento do porto, suas relagdes trabalhistas e administrativas, seus
custos e tarifas, além de breves consideragdes sobre um terminal privativo de
uso misto — o Terminal Maritimo de Cubatdo (antigo Terminal Maritimo da
COSIPA). Salienta-se que a situagdo portuaria atual, em Santos, carece de
bibliografia especifica, havendo sido consultadas matérias jornalisticas, revistas
especializadas, web sites, entre outros.

O quarto capitulo contém uma andlise critica da condig&o atual do
porto santista face as praticas correntes locais, incluindo um testemunho da
visdo sindical. A pértir do estudo e andlise da questao, a autora ainda sugere
novas propostas para o Porto de Santos, no intuito de promover mudangas ou

ajustes que venham a torna-lo mais eficaz e eficiente.
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Finalmente, o quinto capitulo encerra o trabalho com a
apresentagdo da conclusdo e de recomendag¢des. Desta forma, espera-se
poder colaborar com elementos significativos para a proposicao de um modelo
futuro mais competitivo e vantajoso, ao mesmo tempo que compativel com o

maior porto paulista.
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2 - EVOLUGAO DO PORTO DE SANTOS

Neste capitulo, serd abordada a histéria do Porto de Santos,
abrangendo sua origem e evolugdo até o periodo de promulgagdo e
implantagdo da Lei n® 8.630 / 93, também conhecida por Lei de Modernizagéo
dos Portos, que constituiu um divisor de aguas no desenvolvimento portuario
brasileiro. O porto santista sera cronologicamente dividido em fases distintas de
sua existéncia e analisado por varias facetas que incluem aspectos politicos,
sindicais e organizacionais, sempre inseridos no contexto nacional. Uma
andlise critica da autora segue ao final dos aspectos mais relevantes do
presente capitulo.

O Porto de Santos, impulsionado pelas macicas exportagbes
cafeeiras na virada do Século XX, imperou por muito tempo como o maior e
mais importante porto brasileiro e da América Latina. Atualmente, ele nao é
mais o recordista de tonelagem no Brasil, mas responde, sozinho, por mais de
um terco dos contéineres movimentados em territério nacional e por
aproximadamente 26% das exportagbes brasileiras. Das mercadorias
movimentadas em seu cais, cerca de 30% correspondem a carga geral,
enobrecendo-0 ao demandar operagdes diferenciadas em virtude da falta de
padronizagio. Todas estas particularidades reforcam a escolha do exemplo

santista para o estudo da evolug&o portuaria nacional.



ccCccCcccc

13

2.1 - Era de Formagdo: Origem até 1888

As instalagbes que originaram o Porto de Santos foram
estabelecidas nas primeiras décadas que sucederam o Descobrimento do
Brasil, desempenhando um papel praticamente inexpressivo no cenario
nacional até a metade do Século XIX. A partir de entdo, sua importancia
econdmica cresceu, concorrendo para o inicio das obras que organizariam

a atividade portuaria local em 1888.

2.1.1 - Origem

A concepgdo de um atracadouro no local que atualmente
corresponde ao Porto de Santos é atribuida a Bras Cubas, integrante da
expedicdo de Martim Afonso de Souza a coldnia brasileira, entre 1531 e 1533,
que culminou com a fundagéo de S&o Vicente (1532) como a primeira cidade
portuguesa no Brasil. Segundo SCHIAVON et al. (1986), Bras Cubas
constatou que a liha de S&o Vicente, homdnima & cidade recém-fundada, era
dotada de um amplo estudrio que propiciaria prote¢cdo as embarcagbes da
Coroa. Assim, o porto desta cidade foi transferido de sua baia para o interior
do estudrio onde as aguas, além de tranquilas, protegiam-no contra o ataque
de piratas e saqueadores. O sitio escolhido denominava-se Enguaguagy,
localizado no acesso ao Canal de Bertioga e, entre 1543 e 1545, em suas
imediagdes foram “construidos um hospital e capela, além do simples

atracadouro. A partir deste nucleo, desenvolveu-se uma estrutura de apoio,
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logo originando um povoado, que em 1546 foi elevado a condigdo de Vila do
Porto de Santos (nome este em raz&o da invocagéo da protegdo de “Todos 0s
Santos” por seu fundador). Em seguida, foi instituidé a Alfandega de Santos
(1550).

Inicialmente, na Vila do Porto de Santos, existia uma rua sinuosa,
em terreno lamacento, as margens do estudrio, que comegou a ser ocupada
por armazéns e trapiches em madeira. Nesta época, o comercio santista dava-
se principalmente com a Vila de Santo André da Borda do Campo e com a
recém-criada Vila de Sdo Paulo de Piratininga (atual capital do Estado).

LANNA (1996) cita que, em 1789, o Governo de Bernardo José
de Lorena vislﬁmbrou transformar o Porto de Santos em monopolizador da
exportacéo paulista, construindo, para tanto, uma trilha junto a Serra do Mar,

conhecida por Calgada do Lorena.

A anélise dos fatos revela que a implantagéo de um atracadouro
em Santos, mesmo sem importancia econdmica, resultou na imediata criagao
da Alfandega local, consolidando a presenga real e promovendo uma maior

arrecadag@o de impostos a Coroa.
2.1.2 - Crescimento

No Periodo Colonial, o Brasil representava, inicialmente, um
territério propicio para o extrativismo de madeiras (pau-brasil) e de riquezas
minerais, além da produgdo agricola (principalmente cana-de-agucar). Assim,

Santos, distante dos distritos de mineragdo e desprovida de terras proprias
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para o cultivo da cana, manteve seu porto colonial sem grande expresséo até
meados do Século XIX.

Segundo GITAHY (1992), em 1823, Santos colonial, sem
vocagao agricola, possuia 4.700 habitantes dos quais cerca de 60% eram livres
e 70 % eram negros. Em 1839, a Vila de Santos foi elevada a categoria de
cidade, mas seu porto ainda mantinha-se lodoso e insalubre, & mercé de
oscilagbes das marés. No entanto, préxima do ponto que melhor oferecia
condicbes de escalada a Serra do Mar, a localizag&o privilegiada de Santos,
sempre vinculada ao planalto, viria a propiciar o desenvolvimento de seu porto.

A partir de 1850, a cafeicultura comegou a avangar no interior
paulista, ao mesmo tempo que a navegagdo a vapor era mundialmente
difundida pelos ingleses, impulsionando o movimento portuario de Santos face
a sua proximidade e facilidade de acesso ao planalto. Em 1859, concebeu-se
o projeto de uma ferrovia entre Santos e Jundiai, efetivamente implantada em
1867 (S&o Paulo Railway) e que, devido a rapidez do transporte, resultou no
escoamento de quase toda produgdo paulista de café (exceto aquela
proveniente do vale do Paraiba) pelo porto santista. GITAHY (1992) acredita
que, nestas circunstancias, criou-se o bindmio Santos - So Paulo, no qual a
cidade portudria monopolizava todo o trafego com o planalto, consolidando a
crise nos demais portos paulistas.

Com o incremento do comércio exterior, iniciado a partir de uma
timida movimentagao de agucar e reforgado por uma crescente exportagéo de
café, o Porto de Santos passou a receber constantemente navios
internacionais e desenvolveu uma classe de trabalhadores ligados as

atividades especificamente portudrias. Mas, suas reduzidas instalagbes
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coloniais constituiam um entrave ao livre escoamento do café, acelerado pelo
advento da ferrovia. Cafeicultores, imprensa e comerciantes, sobretudo
companhias de exportagdo e importagdo representadas pela Associagdo
Comercial, pressionavam autoridades por obras para a ampliagdo e
modernizagdo no Porto de Santos, permitindo que a nova riqueza nacional
pudesse ser exportada em maior escala. Assim, apos a criagdo de uma
legislacido especifica, em 1870, o Governo Imperial concedeu ao Conde
Estrela e Francisco Pertence o privilégio das obras no porto santista, direito
este que caducou sem que os servigos fossem iniciados. Em 1882, em outra
tentativa de modernizar o porto santista, o Imperador ofereceu uma nova
concessdo para o Governo da Provincia de Sao Paulo, que havia se arvorado
detentor do direito de reforma-lo e explora-lo, também resultando infrutifera.
Desta forma, o Governo Imperial promoveu uma concorréncia publica, no
sentido de atrair investidores privados interessados nas obras de
melhoramentos do Porto de Santos, ganha pelo consércio integrado, entre
outros, por Candido Gaffrée e Eduardo Palassim Guinle.

Em 1888, o grupo vitorioso criou a comandita “Gaffrée, Guinle &
Cia.” para executar a recém-adquirida concess&o e iniciou efetivamente as
obras do porto santista. Nesta ocasido, as mas condi¢des sanitarias da cidade

ameacavam o porto, propiciando a proliferacéo de doengas e epidemias.

Observa-se que o desenvolvimento de um porto relaciona-se
diretamente a sua participagdo na economia nacional. Assim, o Porto de
Santos, pouco evoluiu até o Segundo Reinado. Apenas gquando passou a

desempenhar um papel vital na economia cafeeira, suas péssimas condigdes,
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que inclusive resultaram na sua inclusdo em regime de exceg&o, comegaram a

receber atengdo governamental.

2.1.3 - Aspectos Fisicos

Até as obras de melhoramentos e ampliagdo do Porto de Santos,
realizadas nos termos do derradeiro contrato de concessdo (1888), a area
portuédria, anteriormente compreendida entre o entorno do Outeiro de Santa
Catarina (atual Rua da Constituigdo) e cercanias da Igreja de Santo Antdnio do
Valongo (atual Rua Sdo Bento), mantinha caracteristicas primitivas. Segundo
HONORATO (1996), aquela ocasido, o porto santista era um conjunto

desarticulado, dotado de trapiches e pontes de madeira onde apenas

embarcagdes menores encostavam para abastecer os navios que

permaneciam fundeados ao largo. A construgdo dos trapiches efetuava-se
mediante o fincamento sucessivo de troncos no solo para o posterior
assentamento de tabuas (neste sistema, os trapiches avangavam cerca de 30
metros dentro d'agua e eram nivelados acima das marés mais altas).

O ambiente desorganizado e as caracteristicas coloniais que
reinavam no Porté de Santos dificultavam o controle alfandegario e a livre
movimenta¢do das mercadorias. Com a inauguragdo da Estrada de Ferro
Santos — Jundiai, através da qual escoava quase todo o café paulista, o porto
mostrou-se despreparado para uma movimentagdo crescente, constituindo um
gargalo em sua cadeia de exportagédo. A estagnagéo do sistema portuario em

Santos, aliada & deflagragdo de epidemias, favorecia a superlotagio de
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armazéns e o surgimento de novos trapiches (10 em 1880; 14 em 1883 e 23

em 1889), culminando com o fundeio de navios por meses.

Ainda ‘como consequéncia da mentalidade colonial, o Porto de
Santos crescia sem planejamento, em local desprovido de intervengbes
higienistas. Esta situagdo, que restringia as crescentes vendas de café para o
exterior, concorreu para a perda de divisas. O estudo dos fatos indica que a
vontade politica para impulsionar as obras de modernizag&o do porto santista
aquela época ndo resultou de um planejamento estratégico, mas de divisas
perdidas pelo Governo Central, que se ressentia de maiores arrecadagdes de
impostos a|fandegé_rios, além da pressdo dos exportadores nacionais que
desejavam maximizar seus lucros, favorecidos pelo bom momento da

economia nacional.
2.1.4 - Aspectos Politicos

O pequeno atracadouro, que viria a transformar-se no Porto de
Santos, teve sua implantagdo sucedida pela instituicdo de uma Alfandega local,
oficializando a presenca real de Portugal. Como n&o desempenhava um papel
importante na economia colonial, distante de centros extrativistas, o porto
santista ndo sofreu medidas de impacto editadas pela Coroa Portuguesa ao
longo dos trés séculos subsequentes & sua criagdo, a exemplo de muitos
outros portos brasileiros. Conforme anteriormente mencionado no Item 1.1
deste trabalho, aquela época, o Colonizador vislumbrava apenas a exploragéo

de produtos agricolas e minerais na Brasil.
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Segundo HONORATOQ (1996), desde o inicio da colonizagio
brasileira, as terras litoraneas passiveis de exploragdo econdmica submetiam-
se ao estanco (monopdlio régio de exploragdo). Com as Ordenagdes Filipinas e
o Alvara de 10 de maio de 1672, as chamadas "marinhas de sal" ou "salinas"
passaram, estrategicamente, a constituir reservas reais. Aquela época, apenas
as riquezas provenientes do litoral, excluida a terra propriamente dita, foram
estancadas pela Coroa Portuguesa. O referido autor ainda afirma que o
usufruto das terras brasileiras era concedido por deliberagbes reais,
caracterizando o absolutismo monarquico, também presente nas coldnias
ultramarinas. Outra Ordem Régia, datada de 21 de outubro de 1710,
determinava que as sesmarias relativas a marinhas passariam a pertencer ao
Estado e que as mesmas deveriam manter-se desimpedidas para o uso
exclusivo da Coroa (monopolio comercial e defesa militar).

CALDEIRA et al. (1997) indicam que, no periodo em o Marqués
de Pombal esteve a frente da politica econdmica do reino portugués, foram
substancialmente elevados os impostos alfandegarios e as taxas de atracag&o
de navios, encarecendo as importagdes e diminuindo a competitividade das
exportagbes brasileiras, em favor do governo metropolitano.

A vinda da Corte Portuguesa para o Brasil e a posterior abertura
dos portos brasileiros as nagfes amigas impulsionaram a mudanga do
panorama portudrio nacional. A nova condigdo de economia importadora e
exportadora (troca de produtos coloniais por artigos estrangeiros que nao mais
passavam por Portugal) vivenciada pelo Brasil favorecia o desenvolvimento de
novas atividades comerciais, ligadas aos ramos bancario, securitario,

manufatureiro e de transportes, principalmente na capital. Nestas
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circunstancias, nascia uma burguesia mercantilista que deslocava suas
riquezas para outros setores, em meio & uma produgéo agroexportadora
crescente e ao aparecimento de agentes intermedidrios (casas comissarias e
bancarias, empresas de comércio exterior, etc.), e que se conscientizava da
importancia dos portos para a expansdo da economia nacional. Esta nova
classe reivindicava a construgdo de um porto apropriado para navios de longo
curso no Rio de Janeiro, sendo atendida com a demarcagéo de &reas para a
construcdo de trapiches e armazéns na Gamboa e Saco dos Alferes. Segundo
HONORATO (1996), a maior articulagdo entre a economia brasileira e as
nacbes capitalistas ampliou o acumulo de capitais em circulagdo e a
participagéo de representantes comerciais na vida politica nacional.

Em 13 de julho de 1820, um Decreto Real estipulava que a
concessédo de qualduer por¢do de praia competia a Reparticdo de Marinha,
érgao recém-criado para mediar os constantes conflitos entre suditos que,
quando residentes ou comerciantes nas faixas litoréneas, alegavam usucapiao
de suas areas.

Com a Independéncia do Brasil, foi editada a primeira Carta
Magna Imperial, em 1824, documento este que n&o regulamentava o uso de
terrenos litoraneos. Em 1827, o Imperador D. Pedro | assinou tratados livre-
cambistas com a Inglaterra, incrementando o comércio exterior brasileiro. Ainda
D. Pedro | sancionéu, em 29 de agosto de 1828, uma lei que facultava ao
empresariado nacional (ou associado a estrangeiros) as obras necessarias a
promocdo da navegabilidade de rios, abertura de canais, construgdo de
estradas, pontes, entre outros, objetivando o desenvolvimento da navegagéo

de cabotagem e uma maior integragéo regional.
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HONORATO (1996) afirma que, entre 1831 e 1832, a legislagio
vigente considerava os terrenos de marinha como logradouros publicos &
disposigdo das Camaras Municipais locais. Em 14 de novembro de 1832,
durante o Periodo Regencial, mediante proposicdo do Senador Vergueiro,
foram oficialmente instituidos os terrenos de marinha, constituidos por uma
faixa de terra ﬂrmé com 33 metros de largura a partir da linha de preamar
registrada em 1831. Em sua andlise da instancia juridica relacionada a questao
portuéria ou maritima criada no Império, HONORATO (1996) acredita que toda
esta legislacdo atribuia ao Estado a propriedade de terras publicas que, em
principio, pertenciam a toda nag&o. Esta estatizag&o do publico, aliada a
possibilidade de sua exploragao por empresarios nacionais (sozinhos ou
associados a estrangeiros), culminou com a possibilidade de privatizagdo dos
bens publicos, devic_jamente autorizada pelo Estado. Ainda, a polémica Lei 66,
de 12 de outubro de 1833, estipulava a perpetuidade das concessfes ora
outorgadas. Em 1835, uma Circular do Ministério da Fazenda regulamentava a
cobranga de foros das terras de marinha, bem como de fazendas e sitios que
atingissem o litoral. Adicionalmente, uma outra lei autorizava a concessé&o de
privilégios para a construgdo de ferrovias, dentro do espirito governamental de
integracéo do Império. Nesse periodo, a antiga Reparticdo da Marinha ja havia
sido substituida pela Capitania dos Portos, responsével pela administragao das
areas litoraneas, apesar de o Ministério da Fazenda ser o responsavel pela
regulamentagéo de matérias concernentes ao assunto.

O Governo Regencial, em 1836, ja preocupado com o déeficit
plblico, editou o Regulamento da Alfandega, aumentando o controle

alfandegério sobre importagdes, exportagbes e cabotagem. Em 1842, sob
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protestos da Inglaterra, que perdia os privilégios da baixa tributagdo sobre seus
produtos, foi instaurada a Tarifa Alves Branco, de carater protecionista a
indUstria nacional, com a elevagéo das tarifas de importagdo. Durante o
Periodo Regencial, mesmo sob um pequeno crescimento da cafeicultura
fluminense, a questdo portuaria ainda ndo constituia objeto de reivindicagdes
pelos exportadores.

Somente na metade do Século XIX, sob a égide do Segundo
Reinado (Estado oligarquico escravista), medidas mais concretas comegavam
a regular e delinear o setor portuario nacional. Esta fase da historia brasileira
pode ser caracterizada como a transigéo da economia brasileira do escravismo
exportador para um sistema capitalista de produgéo, concomitantemente ao
desenvolvimento comercial, bancario e industrial. Nesta conjuntura,
intensificou-se a produgéo cafeeira, ainda baseada na m&o-de-obra escrava, e
a presenga de uma classe empresarial que diversificava seus ganhos obtidos
com a lavoura em outras atividades. Para regular todas as modificagGes
econdmicas desse periodo, foram criados o Codigo Comercial, Lei de Terras,
Legislagédo Portuaria, Bancaria e Ferroviaria, entre diversas outras formulagdes
juridicas que perduraram quase incdlumes até a Primeira Republica. Cabe
salientar que a criagdo do Coddigo Comercial permitia a constituicdo de
sociedades andnimas, possibilitando a reunido de capitais disponiveis para
viabilizar um determinado empreendimento.

Em 1862, uma Portaria do Governo Imperial estabelecia que
aterros sobre o mar (terrenos artificiais) s6 seriam autorizados apds anuéncia
da Camara Municipal local e da Capitania dos Portos. O Decreto Imperial

4.105, de 1868, novamente regulamentava a questéo dos terrenos de marinha
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ao estipular que toda concesséo deveria ser submetida a Capitania dos Portos
e ao Ministério da Fazenda e que quaisquer aforamentos ndo deveriam criar
obstaculos a navegagéo, nem ao bom estado dos portos e estabelecimentos
navais. Desta forma, por razdes econdmicas e militares, a Unido recuperou o
dominio sobre areas litoraneas. Em 1887, D. Pedro Il ampliaria o direito de
aforar os terrenos de marinha a todas as Camaras Municipais, bem como de
apropriar-se das rendas resultantes desses procedimentos.

Entre 1865 e 1871, o Brasil envolveu-se na Guerra do Paraguai,
favorecendo o processo de industrializagdo (armas, vestuario, etc.) e
provocando o aumento do déficit publico. O periodo em questdo foi
inflacionario, com a diminuigdo da oferta de capitais no mercado e a elevagéo
dos juros. Este endividamento reduziu drasticamente o ritmo dos investimentos
publicos e dificultou a realizagdo de grandes obras com capital nacional. No
periodo em foco, os portos brasileiros, quase saturados, ainda mantinham o
aspecto colonial, dificultando o controle alfandegario de mercadorias
relacionadas ao comércio exterior, ao mesmo tempo que o capital estrangeiro
proliferava no Brasil sob a forma de ferrovias, bancos e atividades comerciais.
O Governo Imperial, ansioso por aumentar sua arrecadagéo aduaneira, investia
no melhoramento dos postos alfandegérios e, no fim da década de 60,
comegou a preocupar-se em reformar os portos brasileiros, sobrecarregados e
primitivos, sob constantes presstes da sociedade por seus melhoramentos.

Em 10 de julho de 1869, o Visconde de Itaborai abriu o debate,
em sessdo da Céméra dos Deputados, sobre a falta de recursos imperiais para
a realizagéo de obras portudrias e defendeu a entrada de capital privado no

setor, a exemplo dos resultados satisfatérios observados nas concessges ora
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destinadas & construgdo de ferrovias. Neste interim, empresarios
agroexportadores clamavam por melhorias portudrias, especialmente em
Santos, a fim de agilizar o escoamento de seus produtos. Assim, em 13 de
outubro de 1869 foi assinado o Decreto 1.746, a Lei Imperial de Modernizagao
dos Portos, que autorizava o Governo a contratar, mesmo entre empresarios
estrangeiros, a construgdo de docas e armazéns para mercadorias
provenientes do comércio exterior.

No enfanto, a simples promulgagdo desse decreto n&o atraiu
investidores privados, j& que o Governo ndo garantiia 0s mesmos juros
previstos para as ferrovias. Estudos sobre diferentes portos foram elaborados e
algumas concessdes outorgadas, que terminariam por caducar sem quaisquer
resultados concretos. Neste contexto, o Conde Estrela e Francisco Andrade
Pertence apresentaram ao |mperador uma proposta de modernizagdo dos
atracadouros santistas, ja saturados pelo movimento crescente do café paulista
transportado por trens, em troca da cobranga de taxas de (des)embarque de
mercadorias, obtendo a concesséo pretendida através do Decreto 4.584, de 31
de agosto de 1870. Estes empresarios tentaram atrair parceiros ingleses em
sua empreitada e até prorrogaram o prazo de concluséo das obras, mas néo
lograram &xito ao reunir o vultoso capital necessario ao projeto e terminaram
por perder a concesséo.

No decénio entre 1870 e 1880, o movimento portuario santista
cresceu cerca de 65%, sobrecarregando suas instalagbes rusticas face ao
fracasso da concessdo ora auferida ao Conde Estrela e Francisco Pertence. A
cadtica movimentagdo de mercadorias em Santos conduziu, em 1881, o

Governo da Provincia de Sao Paulo a intitular-se detentor do direito de
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melhorar e explorar suas instalagdes portuarias. Em 16 de dezembro de 1882,
D. Pedro |l ratificou a predisposigao do governo paulista, na forma de uma nova
concesséo por 40 anos para a execugdo das obras, sob a fiscalizagdo do
Governo Imperial. No entanto, dificuldades técnicas e financeiras impediram a
efetivacéo dos servigos, levando o Imperador a anular a referida concessao em
27 de margo de 1886 (Decreto 9.753). Simultaneamente, Santos ainda foi
assolada por epidemias, resultando em maiores prejuizos ao comércio exterior.

Agravando-se cada vez mais a condigao de saturagdo do porto
santista, em 19 de outubro de 1886, o Governo Imperial abriu a concorréncia
para a construgéo de "... um cais e aterro entre o extremo da ponte velha da
estrada de ferro e a rua Braz Cubas..." . No edital, o Imperador ainda garantia
preferéncia ao concessiondrio para outras ampliagbes ou obras correlatas.
Ap6s um debate caloroso em torno dos seis grupos pretendentes a concessao,
o Decreto 9.979, de 12 de julho de 1888, assinalava a vitéria de José Pinto de
Oliveira e outros (grupo ao qual pertenciam os bem-sucedidos empresarios
galchos, Candido . Gaffrée e Eduardo Palassin Guinle, que detinham a
maioria do capital). E importante citar que a proposta vencedora estipulava que
o Governo ndo deveria permitir que outras empresas realizassem os servigos
de carga e descarga de mercadorias, atracag8o de navios ou armazenagem no
porto santista, independentemente da cobranga de taxas. Em 26 de julho de
1888, era criada a comandita “Gaffrée, Guinle & Cia.” para executar as obras
do Porto de Santos, com base em contrato firmado, seis dias antes, com o
Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, pasta esta que entéo
regulava o setor portuario. Mesmo a crise politica e econdmica presenciada no

Brasil entre o fim do Império e a instauragdo da Republica n&o retardaria o
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inicio das obras do Porto de Santos, conforme o prazo previsto no contrato

originalmente assinado com o Governo Imperial.

Ante todo o exposto, observa-se que durante o Periodo Colonial,
todas as terras brasileiras pertenciam a Coroa e que, no Brasil Império, foi
consolidada a legislagdo relativa a terras de marinha, estatizando os bens
publicos. A partir de ent&o, desenvolveu-se uma tradigdo de que a deliberagéo
sobre as concessdes portudrias competia ao Executivo Central através de
Decretos, Avisos e Circulares e de que a exploragdo destes servigos caberia
aos investidores capitalistas (até entdo, Unicos com possibilidade de bancar os
investimentos necessérios). Assim, este ambiente centralizador e privativista
propiciou as condigbes para o surgimento de um Direito Concessional Portuério
e de uma burguesia participe em certos processos decisorios do Estado.

Verifica-se que o Brasil independente desejava inserir-se nos marcos
internacionais do capitalismo, através de relagbes econOmicas e da
incorporagédo de valores europeus, enxergando no crescimento do comercio
exterior uma boa oportunidade para tal finalidade. Ao mesmo tempo que a
politica vigente estimulava a expanséo dos cafezais, o Governo Imperial
esbogava uma preocupagao logistica, inicialmente ao planejar a construgao de
uma malha ferroviaria e depois ao modernizar o porto santista, de forma a

escoar rapidamente a riqueza produzida no interior do pais.
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2.1.5 - Relagdes de Trabalho

No Brasil colonial, as esparsas corporagbes de oficio ora
existentes eram pouco representativas, com atuagdo restrita a questGes
religiosas. A politica colonial e escravocrata, contraria ao desenvolvimento
fabril e manufatureiro, também n&o propiciou a organizagdo de uma classe
operéria. Apenas com o estabelecimento da Corte Portuguesa no Brasil (1808),
foi instituida a liberdade comercial e industrial, mas, mesmo assim, ndo se
registraram quaisquér organizacoes de classe.

Segundo CATHARINO (1994), a primeira Constituicdo Imperial
ainda abolia expressamente "as corporagdes de oficio, seus juizes, escrivaes e
mestres" .

A época colonial, o Porto de Santos servia-se de muitos escravos
alugados para trabalhos relacionados a estiva, armazenagem e carregamento
de mercadorias, que transitavam por seus trapiches e pontdes. Em 1822, a
populagdo santista era predominantemente formada por negros do sexo
masculino, composta por 43,6% de escravos. No entanto, o carater
abolicionista local induziu os patrées a libertarem muitos negros, que passaram
a receber a quantia ora paga a titulo de aluguel como salario. Em 27 de
fevereiro de 1886, antes da Lei Aurea, um decreto municipal aboliu a prética da
escravatura nos dominios santistas, atraindo muitos escravos fugitivos para a
cidade.

Com o incremento da exportagdo cafeeira, o Porto de Santos

passou a contar com mao-de-obra predominantemente estrangeira,
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representada pelos imigrantes que chegavam ao Brasil (principalmente
portugueses e esp‘anhéis que, a margem da consolidagdo do capitalismo
europeu, vinham procurar novas oportunidades).

GITAHY (1992) aponta que a primeira greve no Porto de Santos,
ainda de aspecto colonial, foi em 1877, quando os carregadores de cafe

paralisaram suas atividades por maiores salarios.

A época colonial, o Brasil era local privilegiado para a produgéo e
exportagéo de produtos agricolas, a partir de grandes propriedades e da mao-
de-obra escrava. Como a maioria do trabalho portuario colonial tambem se
relacionava ao regime escravocrata, ndo se verificou o desenvolvimento de
uma cultura de mobilizagdo ou negociagdo entre a categoria. Apenas no fim do
periodo em estudo, houve um incremento da atividade portudria em Santos,
demandando um maior nimero de trabalhadores livres, que viria a favorecer

sua organizagao.

2.1.6 - Aspectos Organizacionais

Entre o Periodo Colonial e o Segundo Reinado, os portos
brasileiros nada mais eram do que um emaranhado de trapiches e pontes em
madeira, pertencentes a particulares, destituidos de quaisquer estruturas
organizacionais. Na pratica, cada proprietério de trapiche possuia seus proprios
escravos que transportavam as mercadorias entre o armazém e o pontal, onde
embarcagdes menores ("lanchas") eram abastecidas para carregar os navios

atracados ao largo.
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Na metade do Século XIX, a movimentagdo de cargas
relacionava-se a um conjunto de atividades, ja conhecida por estiva, que
compreendia seu transporte entre os armazéns e navios. Cada uma das fases
destas operagdes (armazenagem, transporte por carrogas, estivagem, entre
outras) era explorada por uma entidade diferente cujos servigos, muitas vezes,
ndo eram integrados entre si. A precariedade desta situag&o, que favorecia as
praticas de contrabando e roubo, resultando em um menor recolhimento de
taxas alfandegarias, também se aplicava ao porto "desorganizado” de Santos,
gerando preocupagdes governamentais acerca da questao portuaria.
Certamente, esse antigo modelo resultava na morosidade do processo e
perdas de mercadorias, mas favorecia a livre concorréncia. Nessa época, havia
em Santos cerca de 23 pontes e trapiches, devidamente autorizados pela
Camara Municipal, e as queixas dos usudrios do porto limitavam-se a padrdes
de eficiéncia (relacionada ao aumento da produtividade, que importaria em uma
maior movimentagdo de carga por dia), sem sequer mencionar problemas
relativos aos pregos pagos pelas operagdes.

HONORATO (1996) aponta que seria necessario ‘integrar
racionalmente a légica do capital o sistema de transportes, embarque e
desembarque de mercadorias” , visando um aumento da produtividade
portuaria.

A Figura 2.1 ilustra o modelo portuario “desorganizado” santista
que antecedeu o estabelecimento da CDS, mostrando os principais elementos
que concorriam para a formagdo do prego final das operagbes portuarias

(exceto impostos alfandegérios) pago pelos usuarios.
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Figura 2.1 - Esquema do Modelo Portuario “Desorganizado” Santista

Ao longo da bibliografia consultada, ndo se verificaram quaisquer

mencdes, mesmo entre os exportadores, relativas ao prego pago pelas

operacées portudrias. A partir deste fato, depreende-se que o mercado local,

no qual imperava a livre concorréncia e a liberdade de negociagao direta entre

as entidades que exploravam o setor, mantinha os valores dos servigos em

patamares aceitaveis.
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2.2 - Era CDS - Primeira Fase (Construgdo): 1888 /1892

As obras do Porto de Santos, iniciadas em 1888, prosseguiram
em meio a um periodo de transicdo politica, social e econdmica no pais
decorrente, principalmente, da Aboligdo da Escravatura (1888) e da
Proclamacéo da Republica (1889). No entanto, a turbuléncia da eépoca e as
diversas dificuldades (epidemias, falta de m&o-de-obra qualificada, problemas
técnicos) ndo impediram a inauguragdo do primeiro trecho de cais em 1892,

alterando completamente a fisionomia local.

2.2.1 - Criagao da. CDS

Imediatamente apos a assinatura do contrato de concesséo para
a construcdo e exploragdo do Porto de Santos, em 20 de julho de 1888, o
grupo vencedor criou a empresa “Gaffrée, Guinle e Cia.”, sociedade de capital
fechado cujo controle acionario e administrativo pertencia aos empresarios
gauchos, sediada no Rio de Janeiro, para empreender as obras do Porto de
Santos. Posteriormente, a referida organizagao transformou-se na Empresa de
Melhoramentos do Porto de Santos, sendo ainda substituida, em 1892, pela

Companhia Docas de Santos (CDS).
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2.2.2 - Aspectos Fisicos

Em 1888, a “Gaffrée, Guinle e Cia.” iniciou as obras do porto
santista, compreendendo a construgdo de um cais e armazéns, colocagido de
aterro e implantagao de uma linha férrea, nos termos do contrato de concessao
que, em contrapartida, previa, originalmente, a exploragdo das novas
instalagbes por 39 anos.

Inicialmente, o contrato firmado entre a Princesa lIsabel,
representando o Governo Imperial, e os concessionarios, em 20 de julho de
1888, estabelecia a construgdo de um pequeno trecho de cais continuo
(murada e aterro) entre a ainda existente Rua Bras Cubas e a ponte velha da
Estrada de Ferro no Valongo (Sdo Paulo Railway), telheiros e galpdes, entre
outros. Segundo SCHIAVON et al. (1986), em julho de 1889, o Governo
Imperial alterou o contrato original de concessdo ao permitir que o cais fosse
prolongado até a ponte nova da Estrada de Ferro (Decreto n® 10.277). Em
novembro de 1890, apds o inicio das obras portudrias, o Decreto n® 966,
editado pelo Governo Republicano, estipulou a construgéo do cais até o local
conhecido por Paqueta, que aumentaria sua extens&o em cerca de 884 metros,
mediante solicitagbes da Camara Municipal de Santos.

Em Oé de fevereiro de 1892, a Companhia Docas de Santos
entregou ao trafego um primeiro trecho de 260 metros de cais, com a atracagao
do navio britanico Nasmith a altura do Armazém 4 (préximo da atual Pracga
Bardo do Rio Branco). Neste ato, iniciaram-se formaimente as operagbes de

Santos como porto organizado. A inauguragdo do referido trecho de cais gerou
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um aumento significativo de arrecadagdo na Alfandega e menores despesas
com fretes maritimos (anteriormente majorados para compensar o prolongado
tempo de espera dos navios em Santos). SCHIAVON et al. (1986) citam que,
em julho desse mesmo ano, uma terceira ampliagéo foi concedida pelo Decreto
n® 1.942, autorizando a concessionaria a prolongar o cais de Paqueta até o
sitio identificado pof Outeirinhos e resultando em uma nova extenséo de 4.720

metros.
2.2.3 - Aspectos Politicos

Ao longo dos primeiros anos republicanos, marcados por
crescentes movimentos portuarios em Santos, a Companhia Docas de Santos
(CDS), empresa que substituiu a pioneira “Gaffrée, Guinle & Cia.”, tinha no
Governo Federal um forte aliado ao qual recorria em todas suas reivindicagoes
(quase sempre atendidas) e disputas. A proximidade fisica (a sede da CDS
situava-se na capital federal, Rio de Janeiro) e o afinamento de idéias com o
Governo Central levaram os concessiondrios a ampliar seus dominios,
prorrogar prazos anteriormente contratados, explorar servigos n&o conexos a
atividade portuaria (produg&o e distribuicdo de energia, carris, exploragéo de
pedreiras, entre outros), reprimir movimentos grevistas com o auxilio de tropas
federais ou provinciais, bem como a eliminar antigos trapiches e pontes.
Através do Decreto Republicano n® 966, datado de 1890, além da autorizagéo
para mais uma ampliagéo do cais, foi estabelecido um novo prazo de 90 anos
para a concessdo. Durante o Governo Republicano, as questdes relacionadas

ao Porto de Santos eram submetidas ao Ministério da Fazenda (iniciaimente
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ocupado por Rui Barbosa) e ao Ministério da Agricultura, Comércio e Obras
Publicas. Sucessivos decretos republicanos editados no comego do Século XX
autorizavam isencéo fiscal para os materiais utilizados na construgéo de novos
armazéns e vantagens na desapropriagdo dos terrenos que a CDS julgasse
necessarios a seu processo de expansdo. Embora ndo constasse qualquer
disposigdo acerca do monopdlio das opera¢bes portuarias no contrato original
de concessdo e suas diversas alteragdes, a CDS conseguiu eliminar todas as
antigas pontes e trapiches, terminando por monopolizar a movimentagao
integral de mercadorias no cais santista.

Segundo HONORATO (1996), as vitoriosas articulagGes da CDS
com o Governo Republicano ndo eram bem vistas pelos Governos Estadual e
Municipal. O forte poder de influéncia da CDS junto ao Governo Federal
garantiu a redugéo de atribuicdes da Alfandega instalada na Capital, obtengao
da vantagem de ndo pagar tributos municipais por estar implantada sobre
territorio federal e a eliminagdo de antigos trapicheiros locais sem indenizagéo.

No ambito municipal, ocorriam frequentes tensdes entre a CDS e
Camara local, ora pela concessiondria extrapolar suas fungdes na construgao
do porto e explorar outras atividades (pedreiras, bondes, energia elétrica, e
etc.), ora por sua disposicdo em destruir trapiches e pontes anteriormente
autorizados pela Municipalidade.

A titulo de complementagao, SCHIAVON et al. (1986) salientam
que a determinag&o para a inauguragdo provisoria do primeiro trecho de cais
partiu do Ministro da Fazenda, Rodrigues Alves, face as perdas de receita e do

comercio.
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A Companhia Docas de Santos (CDS) ambicionava crescer em
todas as diregdes, com a criagdo de um complexo portuario capitalista, visando
monopolizar as operagbes portudrias no cais santista. Por outro lado, a
organizacéo da atividade portuaria local ratificava o aumento da arrecadagéo
de impostos, satisfazendo o apetite governamental. Desta forma, consolidava-
se uma simbiose entre os interesses do Governo e da CDS, que sempre

negociavam novas expansdes e prazos.
2.2.4 - Relagbes de Trabalho

GITAHY (1992) credita a formagéo da classe operaria em paises
do chamado Terceiro Mundo a concentragdo laboral em canteiros da
construgéo civil e do setor de transportes. No Brasil, ao término do século
passado, surgia um mercado de trabalho livre, fruto da Aboligao da Escravatura
(1888), associado a um contingente de imigrantes europeus recém-chegados
(politica de imigragéo fomentada pelos Governos Imperial e Republicano a fim
de substituir a mao-de-obra escrava nas lavouras, ocupar terras longinquas e
embranquecer o povo brasileiro). Assim, no contexto nacional, consideram-se a
construgdo de ferrovias e de portos como os primeiros empreendimentos a
reunir grandes quantidades de trabalhadores livres.

Com o fim da escravidao, as cidades paulistas eram formadas, na
maioria, por negros libertos ou imigrantes recém-chegados. Segundo LANNA
(1996), a valorizagéo do trabalho livre resultava na desqualificagéo social do
trabalhador nacional, que congregava muitos ex-escravos, em detrimento do

imigrante, visto como agente civilizador.



.cccccecceccc

36

O inicio das obras do Porto de Santos, em 1888, resultou em
uma concentragio expressiva de operarios ligados a sua construcdo. Na esfera
local, ndo havia mao-de-obra especializada para o vultoso empreendimento,
levando a concessiondria a congregar um grande ndmero de imigrantes (com
maior experiéncia e qualificagdo profissional) e procurar trabalhadores até
mesmo em outros estados. A maioria dos imigrantes que chegavam e
permaneciam em Santos era composta por portugueses, seguidos pelos
espanhdis (os italianos desembarcavam no porto santista e seguiam
diretamente para o interior), atuando em diversos setores econdmicos e
fundando suas préprias associages. Cabe ressaltar que, no inicio do Século
XX, a coldnia estrangeira representaria cerca de 40% da populagéo em Santos.
Assim, formou-se a célula do movimento operério santista, uma comunidade
multirracial e multicultural arregimentada para a construgéo de um porto, sob o
controle de uma Unica empresa, a Companhia Docas de Santos (CDS).

Em 1888 e 1889, houve, respectivamente, greves dos
trabalhadores da cdnstrugéo civil e do porto santista por aumento de salérios.
No entanto, estes movimentos nao eram liderados por uma entidade de classe
organizada, constituindo apenas um prenincio das associagdes que viriam a
existir. Cabe salientar que a greve de 1889, iniciada pelos carregadores do
porto foi vitoriosa por haver sido deflagrada em um momento no qual epidemias
afastavam trabalhadores, obras portuarias ndo podiam ser interrompidas e uma
substancial quantidade de café aguardava o embarque.

A Constituicdo Republicana (1891) outorgava aos cidadaos o

direito de livre associagdo e reunido, desde que mantida a ordem publica.
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GITAHY (1992) registra que a primeira greve geral em Santos
aconteceu em 1891, com a paralisagdo das obras do cais, estiva, linhas
férreas, Alfandega, bancos e armazéns, resultando na mobilizag&o da marinha
de guerra, forgas publicas e "fura-greves" destacados pela CDS para encerrar
o movimento. Nesta época, a organizagdo operaria era desfavorecida pelo
excedente de forca de trabalho no mercado santista (sobretudo ex-escravos),
que mantinha os niveis salariais baixos e facilitava a substituicdo da mao-de-
obra grevista ("fura-greves").

Em Séntos, cidade com grande concentragdo de imigrantes
politizados, a publicagdo de jornais operérios data da década de 1880 e do
primeiro jornal socialista do Brasil, criado por membros da intelectualidade
local, de 1892. Em 1890, ap6s o inicio das obras portuarias, foi criada a Uniao
Operéria pelos trabalhadores da construgéo civil. Ainda que esta associagao
originaimente apresentasse propdsitos beneficentes e mutualistas, a
propagagdo de idéias socialistas ganhou espago em seus dominios. Neste
contexto, Santos, jé_conhecida por Barcelona Brasileira, seria a primeira cidade
brasileira a comemorar o Dia Primeiro de Maio (1894). Em 1896, a Uni&o

Operaria viria a fundir-se ao Centro Socialista e ao Partido Operario.

No periodo em voga, um grande contingente de trabalhadores
submetidos ao mesmo patréo (CDS) crescia em Santos, criando um espirito de
solidariedade entre as diversas categorias profissionais. A cada greve portuaria
de maiores proporgdes, Santos sofria forte repressao para proteger 0s
interesses da CDS, propiciando a simpatia da populagdo local pelos

movimentos operarios.
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2.2.5 - Aspectos Organizacionais

“O processo de construgdo de um porto € o processo de
construgcdo de um espago geogréfico a partir da légica das relagbes sociais de
producéo existentes num determinado momento historico. E assim, um produto
histérico que sofreu e sofre um processo de acumulagdo técnica cultural
representando a cada momento as caracteristicas e determinagdes da
sociedade que o produz.” A citagdo de HONORATO (1996) traduz claramente
como a organizagdo de uma estrutura portuéria espelha-se no meio produtivo e
comercial, bem como nas relagbes sociais, trabalhistas e administrativas
vigentes @ mesma época.

Durante as obras para modernizagéo e ampliagéo do Porto de
Santos, cuja exploragéo ainda ndo havia sido iniciada pela CDS, as operagdes
portudrias nos antigos trapiches, pontées e armazéns ainda se realizavam nos
mesmos moldes apontados no item 2.1.6 deste trabalho. Um novo modelo
portuario sé viria a ser implantado a partir de 1892, com a efetiva exploragao

dos servigos portuarios pela CDS.
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2.3- Era CDS - Segunda Fase (Exploracao): 1892/1980

A exploragdo da atividade portudria santista pela Companhia
Docas de Santos (CDS) iniciou, efetivamente, em 1892 (ano da inauguragao

do cais), encerrando-se em 1980 (ano do término da concesséo).

2.3.1 - Aspectos Fisicos

O cais inicialmente inaugurado pela CDS nas proximidades do
Armazém 4 (atual Praga Bardo do Rio Branco), contava com 260 metros .

Em 1896, cerca de 1.000 metros cais, 5 armazéns e novos
guindastes hidraulicos ja estavam em operagdes. Em 1900, o novo cais
computava aproximadamente 2.000 metros de extens&o entre o Valongo e o
Armazém 13. Finalmente, em 1909, a Companhia Docas de Santos entregava
4.720 metros de cais construido entre o Valongo e Outeirinhos (extremidade do
atual Armazém 27, no local conhecido por Mortona, proximo a sede da
CODESP).

Entre 1910 e 1929, periodo este estigmatizado pela ocorréncia da
Primeira Guerra Mundial (1914 - 1918), que afetou o comércio exterior
brasileiro, ndo houve ampliagdo do cais no Porto de Santos. No entanto, neste
intervalo, armazéns adicionais foram construidos, novos guindastes instalados,

um frigorifico inaugurado, entre diversas outras estruturas de apoio

implantadas.
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O intervalo compreendido entre 1929 e 1948 foi marcado por
graves acontecimentos na esfera nacional e mundial, que abalaram as
exportagoes e impdrtagées em Santos como a Crise da Bolsa de New York
(1929), a Revolugdo Constitucionalista (1932) e a Segunda Guerra Mundial
(1939-1945). Cabe ressaltar que, em 1938, Santos movimentou mais de 4
milhdes de toneladas, elevando-se a categoria de porto de primeira classe.
Neste periodo, a extensdo do cais foi ampliada para 5.021 metros, com a
inauguragdo do cais para inflamaveis na liha Barnabé (1930), além de
equipamentos e benfeitorias acessorias que entraram em servigo (armazeéns,
sugadores de trigo, silos, novo edificio da Alfandega, empilhadeiras, etc.).

Entre .1949 e 1957, a extensdo do cais santista crescia,
paulatinamente, até atingir 6.200 metros, mediante o inicio das atividades
portudrias no Sabod.

Com a conclusdo de mais de 1.000 metros de cais no Macuco, a
extensdo acostavel de Santos ultrapassou 7.000 metros em 1858, valor este
que se manteve até 1964, quando ja operavam cerca de 8.200 metros de
cais.

Em 1969, foram inaugurados os terminais maritimos privativos da
antiga COSIPA e Ultrafértil, com acesso pelo Canal de Piagaguera (brago do
estudrio santista). Em 1971, a margem esquerda do estuario foi ocupada com a
implantagido de 567 metros de cais no Terminal de Fertilizantes (TEFER), em
Conceigdozinha, e de 253 metros de cais no terminal maritimo particular da
Dow Quimica, ambos em Guaruja.

Foram ultrapassados 10.800 metros de cais em 1973, com a

ampliagdo do Terminal de Granéis Liquidos (120 metros) e a inauguragao de
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um terminal de inflamaveis para navios em Alemoa (630 metros), ligados a
Refinaria Presidente Bernardes (Cubatdo) por meio de dutos. Ainda em 1973,
foi posta em servigo a primeira fase do Corredor de Exportacéo.

Nos ultimos anos da concesséo outorgada a CDS, foram iniciadas
as obras do Terminal de Contéineres (TECON), a margem esquerda do

estudrio, que viria a ser inaugurado na gestéo posterior da CODESP.

2.3.2 - Aspectos Politicos

HONORATO (1996) cita que o processo da modernizacéo de
portos no Brasil ocorrido na Republica Velha (1889 - 1930), concomitatemente
ao desenvolvimento agricola e industrial, iniciou-se no Segundo Reinado sob a
criagdo de um Direito Concessionario. Assim, a organizacao dos portos
brasileiros, como Santos, deu-se em ambiente privativista e politicamente
centralizado no Executivo Federal, como heranga do Periodo Imperial,
confundindo os interesses particulares dos concessionarios com os estatais.
Todos estes fatores contribuiram para a monopolizagéo dos servigos portuarios
em Santos.

Getdlio Vargas tomou o poder e assumiu a Presidéncia da
Republica em 1930, com uma politica basicamente voltada para os
trabalhadores urbanos, antecipando suas reivindicagdes como artificio de
controle. Desta forma, em seu primeiro governo, foi criado o Ministério do
Trabalho, Industria e Comércio, bem como promulgadas muitas leis trabalhistas
(algumas das quais reforgavam o carater corporativo do sindicato estivador).

Aquela época, a economia nacional encontrava-se abalada por quedas nas
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exportacdes devido a fatores internacionais e o presidente assumiu o controle
total do cambio, monopolizado pelo Banco do Brasil, tornando-se o Estado
senhor absoluto das atividades de comércio exterior.

Em 1932, durante a Revolugdo Constitucionalista, a Marinha de
Guerra bloqueou o porto santista e o pagamento de impostos federais da CDS
ao governo paulista. Por trés meses, todas as atividades portuarias em Santos
foram paralisadas e, mais tarde, houve a intervengio federal na empresa
concessionaria para o controle dos servicos. O Decreto n® 21.929, datado de
10 de outubro de 1932 e assinado por Getulio Vargas, reabriu o Porto de
Santos.

Segundo CATHARINO (1994), em 1934, o termo "“porto
organizado” apareceu legalmente pela primeira vez atraves do Decreto n°
24.508, que relacionava e definia os servigos portuarios, especificando-os
como aqueles sujeitos & administragdo propria. No mesmo ano, ainda foi
editado o Decreto n° 24.511 para regular a utilizagdo das instalacées
portuarias.

Durante o Estado Novo, inicialmente marcado pelo aumento da
movimentagdo de carga, foi deflagrada a Segunda Guerra Mundial que
perdurou praticamente até fim do Governo Vargas, conduzindo entdo o porto a
uma grande receéséo. O Presidente Vargas era visto por muitos dos
trabalhadores como o "pai dos pobres", aquele que desafiava poderosos,
eliminava abusos e cancelava privilégios. Nessa época, foi assinado o Acordo
de 1937 que determinava a remuneragéo dos extraordinarios mais altos do
pais. Em 1941, o recente Ministério dos Transportes criou uma autarquia

denominada SUNAMAM (Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante)
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para " estudar, organizar e alterar, tendo em vista as peculiaridades regionais,
a remuneragdo dos servicos da estiva e saldrios dos respectivos
trabalhadores”. Segundo SILVA (1995), a partir de 1942, observou-se o©
empenho governamental para a sindicalizagdo em massa dos trabalhadores,
inclusive portuérios.‘ Em 1943, foi criada a Consolidagdo das Leis do Trabalho
(CLT) que definia os conceitos legais de estiva e capatazia, a regulamentag&o
da previdéncia social para portuarios e maritimos, entre outras formulagdes
juridicas que agregavam ao Estado um carater protetor dos trabalhadores.

Finda a Segunda Grande Guerra , o porto santista reassumiu sua
posicdo de primeira classe. Entre 1945 e 1954, com expressivo apoio
governamental, a CDS executou importantes obras de ampliagdo e
reaparelhamento do cais. O Governo Dutra, que sucedeu a Getdlio Vargas,
anunciava-se Iiberél, mas mantinha a mesma estrutura centralizadora do
Estado Novo e, assim, segundo CALDEIRA et al. (1997), permaneceram
intocados os elementos fundamentais do dominio estatal sobre as atividades
econdmicas. Nesta fase, lideres sindicais, amparados por diversos beneficios
trabalhistas obtidos no regime anterior, aliaram-se ao Governo Dutra e seus
dirigentes, sob a bandeira de caga aos comunistas. Em contrapartida, a estiva
foi beneficiada com aumentos salariais (em uma época que a maioria dos
trabalhadores vivia sob arrocho), regulamentagbes de descanso semanal,
construgdo de um hospital, entre outras vantagens.

Com o retorno de Vargas a Presidéncia e Jodo Goulart frente ao
Ministério do Trabalho, no inicio dos anos 50, os trabalhadores voltariam a ter
no Governo um aliado para suas reivindicagdes, persistindo o modelo no qual o

Estado era responsavel pelo desenvolvimento nacional, com a criagdo de
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empresas estatais em diversos setores (petrdleo, eletricidade e siderurgia).
Nesse periodo, verificou-se o auge do sindicalismo trabalhista (no qual os
dirigentes da classe portuaria estavam muito proximos do Partido Trabalhista
Brasileiro - PTB, que estava no Governo), com a pasta do Trabalho atendendo
a praticamente todas reivindicagGes da categoria. A politica de aproximagao
trabalhista com sindicalistas portuarios conflitou com metas do antigo
Ministério da Viagao, regulador das tarifas praticadas pela CDS. SILVA (1995),
porém, aponta que, via de regra, a cada vantagem salarial concedida aos
portudrios, a CDS obtinha a permiss&o para aumentar suas tarifas (onus este
que certamente era repassado aos usuarios do Porto de Santos ).

No decénio entre 1950 e 1960, era constante o congestionamento
de navios no porto santista, gerando altos custos para seus usuarios. Essas
crises eram atribuidas por empresarios, armadores e imprensa a baixa
produtividade operacional e a cobranga de elevadas horas extras dos
trabalhadores portuarios, sempre sob conivéncia do Governo. Neste contexto,
seria interessante a instalagdo de uma maior mecanizagdo nas instalagdes
portudrias, a fim de agilizar suas operagfes, mas, segundo SILVA (1993), a
CDS, por falta explicita de concorréncia, preferia explorar intensamente a méao-
de-obra a aplicar grandes recursos em equipamentos.

A vitdria de Juscelino Kubitschek (JK) nas eleigdes presidenciais
de 1955 confirmou a nova politica desenvolvimentista governamental e o porto
santista voltou a crescer com novos recordes de movimentagdo. O setor de
transportes fazia parte do Plano de Metas que direcionava os objetivos
econdmicos do Governo JK, mas a falta de financiamento obrigava o Brasil a

contrair empréstimos no exterior e, consequentemente, endividar-se. No fim da
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década de 50, os trabalhadores da estiva iniciaram uma atuacéo reivindicatéria
mais agressiva, a exemplo do processo politico que ocorria em todo o territorio.

Durante o curto Governo Janio Quadros, que logo sobretaxou as
importagées e priorizou 0 pagamento de parte das dividas nacionais em
detrimento do crescimento econdmico, os trabalhadores portudrios tinham suas
greves reprimidas pela Marinha de Guerra. Com a renuncia do presidente, o
movimento operario dividiu-se entre os que desejavam o retorno de Janio e
aqueles que apoiavam a posse de seu vice-presidente, Jodo Goulart (também
conhecido por Jango). Cada vez mais imbuidos na luta por reivindicagtes,
proprias ou de terceiros, os portuarios santistas, cientes de seu poder de
mobilizacdo e da importancia estratégica de seus postos de trabalho,
deflagraram diversas greves entre 1960 e 1964. As sucessivas crises
portudrias, ocasionadas por congestionamentos e greves frequentes, baixa
produtividade, elevados salérios, entre outros, foram objeto de uma Comisséo
Parlamentar de Inquérito (CPI), que teve como relator o entdo deputado Mario
Covas, concluindo ser “inadmissivel que um porto congestionado ndo opere
durante todo o tempo possivel”.

Em 1963, foi criado o DNPVN, Departamento Nacional dos Portos
e Vias Navegaveis, 6rgdo do Ministério dos Transportes responsavel pela
regulamentacdo do setor portuédrio (inclusive aplicacdo do fundo portuario
nacional, oportunamente comentado), reorganizando o antigo Departamento de
Portos, Rios e Canais.

Com a eclosdo do Golpe Militar de 1964, foram eliminados muitos
beneficios ora conquistados pelos portuérios,- mas 0 novo regime manteve o

monopdlio sindical do trabalho estivador. O Governo Militar, ansioso por inserir
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a sociedade brasileira em padrdes internacionais de desenvolvimento, também
vinculou a modernizag&o portudria unicamente a agao direta do Estado.

Nos primeiros anos do regime militar, o governo objetivava
reconstruir economicamente a nagéo, investindo vultosos recursos que o
consolidaria como empresario (entre 1964 e 1969, foram criadas 46 estatais,
principalmente nos setores de energia, siderurgia e telecomunicagdes). O
crescimento das exportagdes agricolas (principalmente soja) e industriais eram
divulgados pelo governo como o "milagre brasileiro" e projetos grandiosos
(Transamazodnica, Usinas Nucleares, entre outros) agraciados com verbas
nacionais e empréstimos estrangeiros. Durante o Governo Militar, conforme as
metas exportadoras dos Planos Nacionais de Desenvolvimento (PND), foram
construidos novos terminais em Santos que minimizaram os constantes
congestionamentos verificados a partir de 1960 e agilizaram o escoamento das
exportagdes. SILVA (1995) sugere que a implantagdo de nova tecnologia no
Porto de Santos témbém objetivava prover sua area de instalagbes que
pudessem substituir a m&o-de-obra indécil e hostil a modificagbes, além de
reorganizar o trabalho portuario.

O Decreto Lei n? 5 / 66, publicado em pleno regime militar,
ratificava que qualquer pessoa ou empresa poderia possuir terminais portuarios
privativos, desde que para a operagéo de cargas préprias. Cabe recordar que a
figura dos terminais privativos data de 1944, quando o Decreto Lei n® 6.640
permitia empresas 4particu|ares a construir e operar " instalagbes portuarias
rudimentares”. Somente a partir de 1966, comeg¢aram a surgir no pais 0s

terminais privativos especificos (Petrobras, COSIPA, Uitrafértil, Companhia
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Vale do Rio Doce, Cargill, Dow Quimica, Cutrale, entre outros) nos quais s6
poderiam ser movimentados seus produtos afins

Em 10 de julho de 1975, mediante a Lei n® 6.222, o Governo
Federal instituiu a PORTOBRAS, empresa publica vinculada ao Ministério dos
Transportes que congregava todas as Companhias Docas locais e
encarregava-se das atividades relacionadas a construgdo, administracao e
exploracao dos portos nacionais.

Segundo CALDEIRA et al. (1997), os Governos Militares
controlavam a maior parte do dinheiro destinado a investimentos no pais.
Assim, com o dinheiro publico financiando as prioridades governamentais, o
autor estabelece que o Estado passou a dominar a economia brasileira em
larga escala. No auge da crise do petréleo (1973), enquanto muitos outros
paises ajustavam suas atividades econdmicas a nova ordem mundial, o Brasil
continuava a investir em projetos grandiosos e a contrair empréstimos no
exterior que, prossegue o autor, anos apos seriam convertidos em divida.
CALDEIRA et al. (1997) ainda concluem que, neste periodo, o governo militar
insistia em uma politica de autonomia para o Brasil, enquanto a globalizago
econdmica comegava a tornar-se realidade.

Em 8 de novembro de 1980, encerrou-se a concessio
ganha pela CDS, que seria substituida pela recém-criada Companhia Docas
de S&o Paulo — CODESP na administragdo, operagdo e exploragéo do
complexo portuério santista, conforme previsto no Decreto n® 85.309.

A Tabela 2.1 contém, resumidamente, dados sobre parte
expressiva da legislagéo relacionada & questéo portuaria publicada no Diario

Oficial da Unido (DOU) entre 1934 e 1980 .
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Tabela 2.1 - Quadro Resumo da lLegislagio Portuaria entre 1934 e 1980

LEGISLAGAO

DATA DE
PUBLICAGAO

PRINCIPAIS DISPOSIGOES

Decreto n? 24.508

22/06/34

Definicdo dos servigos prestados pelas
administracbes dos portos organizados e
uniformizacdo das taxas portuarias (espécie,
incidéncia e denominacéo), entre outros.

Decreto n® 1.371

26 /06 /39

Regulagido do servigo da estiva e de sua
fiscalizagdo nos portos nacionais. Este
documento estipulava, por exemplo, que
estivadores, mestres e contramestres sé
poderiam ser escolhidos pelas entidades
estivadoras entre os matriculados nas
Capitanias dos Portos e 0 pagamento parcial
aos trabalhadores quando da ocorréncia de
chuvas.

Decreto-Lei n? 2.032

28/02/40

Revisdo da legislagdo anterior (Decreto n°
1.371/ 39) sobre os servigos da estiva e sua
fiscalizagdo, reforcando que o0 mesmo
realizava-se nas embarcagdes principais e
auxiliares, além de compreender a diregdo
de guindastes de bordo, bem como a
abertura e fechamento de escotilhas.

Decreto-Lei n? 3.844

20/11 /41

Remuneragio da méao-de-obra em
operacdes de cabotagem.

Decreto-Lei n® 8.439

247121745

Regulagdo de servigos de armazenagem em
porto organizados

Lei n2 1.561

21/02/52

Disposicdes sobre a  profissdo de
conferentes nos portos organizados

Decreto n® 34.453

07/11/53

Regulamentagcdo do exercicio da profissio
de conferente e oficializagdo da
preferéncia por profissionais sindicalizados.

Lein22.180

08/02/54

Disposigdes sobre o Tribunal Maritimo e a
constitui¢do da Marinha Mercante,
responsavel por questées relativas aos
trabalhadores da estiva e capatazia, pessoal
de administragdo nos portos organizados,
praticos, armadores e etc.

Lein?2.191

05/03/54

Regulamentacdo da atividade de conserto
de carga (e descarga) e preferéncia por
profissionais matriculados nas Delegacias
do Trabalho Maritimo.

Decreto n® 50.876

29/06/61

Estabelecimento de normas e
responsabilidades quanto a avarias ou faltas
em cargas nos portos organizados.

Lein®4.213

21/02/63

Reorganizacdo do antigo Departamento
Nacional de Portos, Rios e Canais, que
passaria a denominar-se Departamento
Nacional de Portos e Vias Navegaveis
(DNPVN). Ao novo orgdo, competia a

supervisao, controle, orientagéo e
fiscalizachdo dos portos nacionais e de
concessionarios, representando a

Administragdo Federal no setor portuario,
entre muitas outras atribui¢tes.

48
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Decreto n® 54,295

24/09/64

Estabelecimento da fixagdo das tarifas
portudrias pelo DNPVN, mediante
aprovagdo do Conselho Nacional de Portos
e Vais Navegaveis e homologagido do
Ministério da Viagdo e Obras Publicas, a
serem obrigatoriamente revistas a cada
cinco anos, prazo este que poderia ser
reduzido, caso necessario.

Decreto n? 56.367

31/05/65

Normas referentes ao exercicio da profissao
de conferente de carga a serem observadas
pela Delegacia de Trabalho Maritimo e
manutengio da preferéncia por profissionais
sindicalizados.

Decreto n® 56.414

08/ 06 /65

Normas referentes ao exercicio da profissédo
de consertador de carga a serem
observadas pela Delegacia de Trabalho
Maritimo e manutengido da preferéncia por
profissionais sindicalizados.

Lei n? 4.860

26/11/65

Disposigbes sobre o regime de trabalho em
portos organizados e estabelecimento da
autoridade da Administragdo do Porto na
parte terrestre e maritima, continua e
descontinua, das instalagbes portuarias
definidas no Decreto n® 24.447 / 34.

Decreto-Lei n? 126

01/02/67

Especificagao das atribuigdes e relagdes dos
Portos  Organizados e Repartigdes
Aduaneiras.

Decreto-Lei n® 127

31/01/67

Disposigdes sobre operagbes de carga e
descarga de mercadorias em Portos
Organizados.

Decreto n® 83.611

25/06/79

Normatizagdo da execugdo do servigo de
vigildncia portudria em navios, assegurando
a preferéncia, em portos organizados, para
profissionais matriculados na Delegacia do
Trabalho Maritimo e sindicalizados.
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Constata-se que a convergéncia de interesses entre a CDS e o

Governo da Republica Velha, ambos ansiosos por aumentar suas receitas,

levou a concessionaria a, paulatinamente, expandir sua area de atuacgio e,

finalmente, monopolizar a operagdes portuaria em Santos. No entanto, ao

longo de todo o periodo estudado, sob a administragdo da CDS, a figura

centralizadora do Governo Federal constituia o foro para a solugao de conflitos

e a organizagao da atividade portuaria.
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Somente a partir de 1930, com a crescente conscientizagdo do
movimento operérid, em um governo trabalhista, foram criadas as legislagdes
relacionadas a atividade portuaria, propriamente dita.

Genericamente, pode-se dizer que, nesse periodo, apesar dos
avangos tecnoldgicos, a politica portudria nacional pouco foi alterada, quando
apenas instrugbes e portarias ministeriais pouco abrangentes eram editadas
para regular setores especificos do sistema responsavel pela maior parte do

comércio exterior brasileiro.
2.3.3 - Relagdoes de Trabalho

A Constituicdo de 1891 facultava a livre associagdo e reuniao de
cidadaos, desde que mantida a ordem publica. Em 1934, a nova Carta Magna
garantia, sob o titulo "Ordem Econdmica e Social", a liberdade de associagao
para fins licitos a ser dissolvida apenas por sentengas judiciais, bem como
previa a "pluridade sindical'. Com a decretagdo do Estado Novo (1937), a
“Polaca”, constituicdo deste regime, atribuia ao trabalho uma conotag&o de
dever social, com "direito a protegdo e solicitude especiais do Estado"”, e
declarava greves e Jock-out ilegais, além de condicionar o exercicio de
qualquer profissdo a sindicalizagdo. A Constituigho de 1946 também
assegurava a liberdade de associag@o para fins licitos. Durante o Governo
Militar (1964-1985), a atividade sindical portuaria seria praticamente
inexpressiva.

No fim do Século XIX, Santos, anteriormente conhecida por Terra

da Liberdade, devido a seu carater notoriamente abolicionista, j& possuia
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jornais operarios e um Centro Socialista fundado por membro da
intelectualidade Iogal. GITAHY (1992) afirma ser dificil precisar as relagdes
deste centro com as lutas operarias, mas esta certa de que houve intercambio
de idéias. Além dos estrangeiros, a cidade atraia muitos migrantes
socialmente "desqualificados"”, ja que o fim da escraviddo e a Proclamacio
Republica em nada melhoraram as condigdes de classes populares,
especialmente de negros, sempre em desvantagem frente aos imigrantes
europeus. Assim, a incipiente cidade santista passava por transformagées
sociais que resultaram em experiéncias ainda hoje perceptiveis nos problemas
relacionados a qualificagdo técnica da méo-de-obra.

Em 1897, houve uma greve de portuarios por maiores saldrios,
menores jornadas de trabalho e pagamento de adicional noturno, violenta e
fortemente reprimida pela CDS que atribuia a origem do movimento aos
sonegadores de impostos alfandegarios, bem como aos antigos donos de
trapiches e armazéns. Neste movimento, contido por tropas da Marinha e
Exército, ocorreu a invasdo de Santos por navios de guerra para evitar
piquetes, assegurar aos ndo-grevistas o acesso ao trabalho e proteger as
instalagdes da CDS:

Data de abril de 1904 a organizagdo do primeiro sindicato
santista, a Sociedade Primeiro de Maio, também criada por trabalhadores
ligados a construgao civil com direito a estatuto, biblioteca e aulas para seus
membros. Este sindicato chegou a reivindicar a Camara Municipal uma
legislacdo sobre acidentes de trabalho. Em agosto do mesmo ano,
trabalhadores vinculados ao café fundaram a Sociedade Internacional Uni&o

dos Operarios, buscando congregar trabalhadores de todos os setores (CDS,
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Estada de Ferro, Armazéns, Avulsos, entre outros), sem distingdo de
nacionalidade ou oficio, e liderar diversas lutas e greves. Entre as bandeiras
encampadas pelo movimento operario santista, figuravam a luta por 8 horas de
trabalho e a campanha popular contra a carestia de vida.

Em 1905, a Sociedade Internacional Unido dos Operarios liderou
uma greve deflagrada pelos estivadores, culminando com a invasdo de sua
sede, prisdo de muitos trabalhadores estrangeiros e envio de um couragado a
Santos. Mesmo que a greve estivesse relacionada ao trabalho estivador, ndo
submetido a poderosa CDS, esta empresa ndo admitia paralisar as atividades
de um navio atracado em seu cais.

No Rio de Janeiro ocorreu o Primeiro Congresso Operario do
Brasil (1906) que recomendava a luta pelas 8 horas diarias de trabalho. Ao
mesmo tempo, sindicalistas santistas denunciavam a imprensa arbitrariedades
patronais praticadas pelas grandes companhias (CDS, Sdo Paulo Railway,
City, Light and Power).

Em 1907, a unido dos sindicatos de pedreiros, carpinteiros,
carregadores dé café, militantes da Sociedade Primeiro de Maio, entre outros,
originou a Federagcdo Operaria Local de Santos (FOLS). No ano seguinte
(1908), trabalhadores santistas de diversas categorias, inclusive portudrios,
iniciaram uma greve pela redugao da jornada diaria (oito horas), resultando em
mortes, prisdes, deportacdes e na atracag¢do de quatro navios de guerra - v&o
esforco | Esta greve, com duracgéo de 27 dias e adeséo de 7.000 trabalhadores
ndo conquistou o direito das oito horas diarias. Em 1909, a Sociedade

Internacional Unido dos Operarios encerrou suas atividades.
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Salienta-se que, até 1908, os carroceiros eram empregados de
companhias de transportes contratadas pela CDS, quando a concessionaria
comunicou sua decisdo de controlar todo o servigo de capatazia do café com
seu proprio corpo de carregadores e instalagGes. Nessa época, a estivagem
dos navios ainda constituia a unica operagéo portudria ndo controlada pela
CDS. Desta forma, os estivadores eram mais ativos que os dogueiros nos
movimentos grevistas, ja que ndo se submetiam a poderosa concessionaria.

O periodo entre 1909 e 1912 foi de crise econdmica e
consequente desemprego no setor portuario. Nesta fase, o setor da construgéo
civil santista deflagrou uma campanha pelo reconhecimento dos sindicatos
(closed shop), fazendo com que fiscais do FOLS passassem a exigir recibo de
todos os trabalhadores em obras e que as empresas sO empregassem
operarios sindicalizados.

Em 1912, a economia brasileira e o movimento portuario santista
recuperaram-se, voltando a ocorrer greves dos estivadores contra exportadores
ou armadores e dos portudrios por maiores salarios junto a CDS, sob a
lideranga da FOLS. No final desse ano, o Congresso Nacional discutiu uma
rigida lei de expulsdo, visando a deportagdo de sindicalistas estrangeiros e
provocando uma forte reagdo operaria até a declaragdo de sua
inconstitucionalidade no Supremo Tribunal Federal. Em 1913, realizou-se o
Segundo Congresso Operario no Rio de Janeiro.

Segundo GITAHY (1992), nos movimentos grevistas verificados
entre 1889 e 1914, a poderosa CDS, sempre apoiada pelo Governo Federal
que enviava tropas e navios de guerra, enfrentou o comercio santista

(trapicheiros, empresarios de carroga, etc.) e os estivadores, estes ultimos
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apoiados pela imprensa e populagdo local. A andlise do resultado destas
greves permite concluir que os empregados de casas exportadoras
(trabalhadores de armazéns e ensacadores de café) e transportadoras
(carroceiros), bem como os estivadores colhiam mais vitérias em suas
reivindicagGes, ao contrario dos doqueiros que se submetiam & intransigente
CDS.

Entre 1914 e 1919, explodiu a Primeira Guerra Mundial, refletindo
em nova crise para o porto e, consequentemente, para o movimento operéario
santista.

A estiva e a capatazia sempre representaram as principais
categorias portudrias em Santos, caracterizadas por uma permanente
proximidade fisica entre si e relagdo de interdependéncia. Se a estiva iniciasse
uma greve, a capatazia imediatamente paralisava suas atividades porque,
legalmente, uma categoria ndo poderia substituir outra na area portuaria. A
seguir, o texto discorrera um pouco sobre a histéria sindical de cada uma

destas categorias.

2.3.3.1 - Formacgao da Estiva

No inicio do Século XX, a estivagem do café ficava, geralmente, a
cargo das casas exportadoras e consignatarias santistas (interessadas na
chegada rapida e segura do produto ao seu destino), j& que os armadores nao
apresentavam condigfes de ocupar-se do referido servigo. Inicialmente, a CDS

néo se interessava pelo carregamento do café a bordo, mas, aos poucos,
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passou a perceber que o prego cobrado pela estivagem da saca de café era
vantajoso, articulando, posteriormente, também o controle desta operacéo.

Historicamente, os estivadores (categoria que atua
exclusivamente na colocagdo e retirada de mercadorias no interior de navios)
sempre apresentaram maiores salarios e qualificagdo do que os doqueiros
(trabalhadores de cais), culminando no desenvolvimento de nucleos sind'icais
mais fortes. Em 1919, foi fundada a Sociedade dos Estivadores de Santos que
viria a ser fechada pela policia em 1926. Agquela época, os estivadores
santistas ja percebiam as conseqléncias da natureza ocasional de seu
trabalho, que importava na manutencdo de um contingente reserva e no
crénico desemprego portuario.

Segundo GITAHY (1992), mundialmente, os sindicatos portuarios
lidam com o fator -sazonal do servigo através do controle do mercado de
trabalho, tradigdo esta que nao tardou a ser adotada no Brasil. Assim, a
flexibilidade na contratagdo de estivadores, também identificada por “free call”
(Inglaterra) ou "shape up" (Estados Unidos), constitui a chamada “parede"” no
Brasil, onde os interessados em trabalho aglomeram-se nos portdes do cais
para obter uma escalagdo. Ainda agravando a caracteristica ocasional do
trabalho, verificou-se a especializagdo de estivadores em determinadas tarefas
internas ao navio, ndo sendo aproveitados em outras atividades, e a estratégia
de empregadores em manter sempre um numero de trabalhadores superior a
demanda para garantir periodos de pico.

Em Santos, a distribui¢do de carga (trabalho) para a estiva ocorria
em "pontos de engajamento” onde membros sindicalizados dividiam entre si as

cargas "nobres", sobrando para os demais trabalhadores as cargas menos
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lucrativas, fendbmeno este que originou o termo "bagrinho” para aqueles que se
alimentavam dos restos de "tubardes".

Especificamente na fase inicial do porto organizado de Santos,
havia uma forte competicdo entre estivadores brasileiros e imigrantes por
escalagbes nos pordes de navios, ocasionando uma politica de formacdo de
ternos (equipes de trabalho em pordo ou armazém compostas por 6 a 12
homens) a fim de separa-los por nacionalidade.

Quanto ao trabalho estivador, a CDS nédo agradava a manutengéo
do sistema ocasional vigente no inicio do século e nem a combatividade da
categoria durante as greves, preferindo criar um proprio corpo operério regular,
disciplinado e, sobretudo, sob seu controle direto. Desta forma, a CDS
constituiu um contingente permanente de estivadores para as tarefas a bordo e
comegou a disputar os servigos da estiva, chegando a representar 2/3 desta
categoria em 1930, quando sucessivos conflitos relativos ao grau de
participagdo nas atividades portuarias, entre os estivadores independentes e
aqueles pertencentes a CDS, originaram um acordo intermediado pelo
Governo. Por esta nova convengao, a estiva continuaria livre e a CDS perderia
o direito de manter seu corpo estivador. Com a vitéria da estiva livre, seu poder
de influéncia expandiu-se, obtendo aumento superior a 150% na cobrancga de
taxas de movimentacdo e a proibigdo da descarga mecanica de carvdo.
Assim, a CDS limitou-se a gerir, com um efetivo de 6.000 funcionarios em
1930, os servigos pﬁrtuérios de terra (docas). movimentagdo de mercadorias
na faixa do cais, patios e armazéns através de vagbes, caminhdes, guindastes,
empilhadeiras, entre outros. Neste contexto, ainda em 1930, os estivadores

santistas fundaram o Centro dos Estivadores de Santos, aglutinando toda a
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categoria, mais tarde convertido no poderoso Sindicato dos Estivadores de
Santos (SES). O SES viria a constituir o primeiro sindicato independente de
empresa empregadora (CDS) que se propunha a agenciar mao-de-obra.

Inicialmente formado por cerca de 500 homens, o Centro
Estivador de Santos, aberto com apoio da Secretaria de Seguranga Publica de
Sao Paulo, pioneiramente experimentava o trabalho exclusivo da estiva nos
navios, a semeIHanga de outros paises. A eclosdo do Movimento
Constitucionalista (1932) resultou em seu fechamento, mas suas portas seriam
reabertas mediante a intervencao federal em sua administragdo para erradicar
a propagacéo de idéias de esquerda (socialistas).

Sob o Estado Novo, a diretoria do entdo Sindicato dos
Estivadores de Santos (SES) foi deposta, ao mesmo tempo que a situagéo
econdmica dos estivadores agravava-se durante a Segunda Guerra Mundial
(diminuigdo do comércio exterior), culminando com a penhora de sua sede em
1942. O Governo de Getulio Vargas esbogou um Projeto de Nacionalizagéo da
Estiva que ratificava a figura protetora do Estado e buscava racionalizar a
atividade estivadora em beneficio reciproco dos trabalhadores e dos interesses
estratégicos do comércio exterior. Este projeto ainda previa o pagamento da
estiva por produgcdc e sua nacionalizagdo (obrigando a naturalizagdo de
imigrantes que trabalhavam ha mais de 10 anos), demonstrando claramente
sua disposicdo em eliminar a lideranga de militantes estrangeiros, mais
politizados, dos quadros do SES. Observa-se que o comportamento sindical
desse periodo limitava-se as atividades administrativas e subordinava-se a

politica populista de Vargas.
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Em 1941, foi criada a SUNAMAM (Superintendéncia Nacional da
Marinha Mercante), autarquia do Ministério dos Transportes, destinada, entre
outras atribuigbes, a calcular a remuneragdo da estiva. Ainda, implantou-se a
figura da “entidade estivadora”, intermediaria dos armadores junto & mao-de-
obra avulsa para administrar os servicos da estiva, havendo sido delegada sua
fungéo exclusivamente aos armadores ou seus representantes (Decreto n?
2.042/39). Nesta época, competia a um conselho, 6rgdc fiscalizador do
Ministério do Trabalho presidido por representante da Marinha, a solugéo de
conflitos da estiva, determinagdo do numero de estivadores e da composigéo
de cada terno, bem como a revisdo e o cancelamento de matriculas.

A publicagdo da Consolidagdo das Leis do Trabalho (CLT), em
1943, definia o conceito legal de "estiva de embarcagbes” como "o servigo de
movimentagdo de mercadorias a bordo, como o carregémento ou descarga, ou
outro de conveniéncia do responsavel pelas embarcagcbes, compreendendo
esse servigo a arrumacgéo e a retirada dessas mercadorias no convés ou nos
porbes” e exigia a concessdo de matricula na Capitania dos Portos para o
exercicio da profissdo. A referida legislagdo, em seu artigo 257, dava
preferéncia ao trabalhador sindicalizado, discriminando, no caso santista, o
estivador ndo pertencente aos quadros do SES (posteriormente, o Decreto-Lei
n? 3 /66 ratificaria a preferéncia pelo estivador sindicalizado) . Ainda, o artigo
260 do mesmo documento fazia crer que a estiva comum seria ‘“cativa,
monopdlio dos sindicatos” ao prever casos excepcionais nos quais as
tripulacdes de navios poderiam desempenhar a atividade em questao.

Segundo SARTI (1981), o processo de matriculas foi

regulamentado em 1946, a partir de disputas entre a Capitania dos Portos, que
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desejava ampliar o quadro de estivadores em Santos, e o SES que sempre
limitava o nimero de sécios (estivadores sindicalizados) em quantidade inferior
as matriculas expedidas pela Delegacia do Trabalho Maritimo (DTM), criada no
Governo Vargas. As condigdes para a matricula de um estivador
correspondiam & disponibilidade de vagas no mercado, idade entre 18 e 35
anos, atestado de vacinagdo e robustez fisica. O critério para o
dimensionamento do contingente estivador baseava-se em um levantamento
das horas trabalhadas pelos estivadores a cada seis meses, elaborado pela
DTM, de modo a manter uma média superior a 1.000 horas de atividade para
cada operério. Muita polémica ocorreu em torno deste critério, ao néao ser
estipulado por lei se as 1.000 horas seriam mensais (condicdo absurda, posto
que um més encerra 720 horas) ou semestrais, concorrendo para a
subjetividade do Capitdo dos Portos na interpretacéo da matéria. Face a esta
imprecisao, o critério legal de admisséo a estiva praticamente n&o foi aplicado.
Findo o Estado Novo e iniciada a redemocratizagéo nacional, o
SES passou a ser dirigido por pelegos, conforme o comportamento sindical da
época, condicionando o atendimento de reivindicagbes a troca de favores
(concess#o de vantagens econdmicas ao sindicato em troca da desarticulagao
sindical e espionagem ideoldgica, entre outros). O Governo Dutra,
concomitantemente ao inicio da Guerra Fria, reprimiu movimentagoes sindicais
e perseguiu militantes comunistas. Em 1946, foi publicado o "Regulamento do
Exercicio da Profissio de Estiva e Desestiva do Porto de Santos",
condicionando a admissdo exclusiva de trabalhadores brasileiros ou
naturalizados e auiorizando a revisdo das matriculas para estrangeiros. O

Regulamento também estipulou em 2.000 o numero de estivadores locais,
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efetivo este posteriormente elevado para 2.500 pelo Conselho da Delegacia do
Trabalho Maritimo.

A partir de 1954, coincidindo com a ocupagéo da pasta trabalhista
por Jodo Goulart, terminou a era do peleguismo e uma nova politica foi
instaurada no SES. Em 1957, adotou-se legalmente o critério das "horas
trabalhadas” e um novo contingente estivador foi estipulado em cerca de
2.700 homens, numero este fechado pelo SES.

O “"fechamento" do sindicato era também qualitativo, pois além
de limitar o nimero de soécios, a admissdo de novos membros privilegiava
parentes de sindicalizados, favorecendo a perpetuagdo de familias estivadoras.
Ainda, uma medida do Presidente Getulio Vargas previa um acréscimo de 10%
do quadro do SES para ex-combatentes e a manutengéo de 50% para filhos de
sindicalizados.

A nova fase do SES, vivenciada entre 1955 e 1961, caracterizou-
se pela mobilizagéo e democratizagéo, estimulando a participagado de toda a
categoria no poder decisério, eliminando o esquema de corrupgao e efetivando
a implantagdo do fodizio geral (distribuigdo equitativa de trabalho) entre os
estivadores. GITAHY (1992) estabelece que, historicamente, o controle dos
trabalhadores no processo de escalagdo conduz & democratizagdo da
distribuicdo do servigo estivador. Acompanhando o avango sindical nacional, o
SES passava a atuar através da Federagéo Nacional dos Estivadores (FNE),
ainda aliando-se ao Férum Sindical de Debates (FSD) e ao Pacto de Unidade e
Acéo (PUA) que, posteriormente, concorreria para a formagdo da CGT
(Confederagdo Geral dos Trabalhadores). Consciente de sua importancia

estratégica para a economia nacional, a estiva iniciou sua luta n&o apenas por
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reivindicacdes proprias, mas também por questdes nacionais. Neste periodo,
substanciais melhorias salariais foram obtidas, provavelmente em fungéo do
poder de presséo da lideranga estivadora santista. A Tabela 2.2 compara 0s
salarios médios mensais pagos aos estivadores santistas com aqueles dos
operarios das indUstrias entre 1956 e 1963, revelando que os portudrios

auferiam ganhos substancialmente maiores que os industriarios.

Tabela 2.2 - Salarios Médios Mensais dos Operarios nas Industrias de
Transformagido no Brasil e dos Estivadores Santistas entre 1956 e 1963

ANO SALARIO MENSAL MEDIO
OPERARIOS DA INDUSTRIA ESTIVADORES SANTISTAS

1956 ’ 3,15 8,90
1957 3,90 9,90
1958 4,50 15,00
1959 5,60 24,00
1960 - 28,30
1961 8,60 41,00
1962 16,65 69,00
1963 33,60 113,40

Fonte : Sarti, Ingrid : “Porto Vermelho”, EditoraPaze Terra, p. 65.

Em 1962, a Portaria n® 279 do Ministério do Trabalho estipulava a
condicdo preferencial de sindicalizagdo para aqueles que trabalhavam ha mais
tempo em carater _eventual e para 0s mais sobrecarregados por encargos
familiares. Esta Portaria ainda substituia o impreciso critério das "mil horas"
contido na CLT para o dimensionamento da méo-de-obra estivadora pela nova
base de 260 horas mensais.

SART! (1981) expbe que, mesmo sendo a estiva livre e
desprovida de vinculos empregaticios diretos, o Estado interferia em suas
relagbes de trabalho através de uma complexa rede de 6rgédos burocraticos,

filiados aos Ministérios da Marinha, Transportes e Trabalho, que decidiam
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sobre a remuneracgéo e matricula dos estivadores, bem como pela fiscalizagéo
de suas atividades.

Entre 1962 e 1964, a estiva santista foi assunto nacional ao
interferir em diversas questdes politico-trabalhista, entre as quais a "Crise dos
Bagrinhos" . Bagrinho era o termo usado para denominar o individuo que,
matficu!ado na estiva, ndo conseguia vaga no sindicato. Recorda-se que a
origem do termo bagrinho reporta-se ao peixe homonimo que se alimenta dos
restos deixados pelos tubardes e, em Santos, esta designagao referia-se a
forca de trabalho, excedente e tecnicamente desqualificada, que recorria ao
porto na tentativa de conseguir escalagao para as tarefas desprezadas pela
estiva sindicalizada'. Neste contexto, a Unido Democratica Nacional (UDN),
partido de oposigdo ao Governo, promoveu uma "campanha de protegédo ao
bagrinho", apoiada pelo Poder Judiciario. Em 1963, apoés diversos tramites
ministeriais, uma Ordem Judicial determinou a sindicalizacdo imediata dos
bagrinhos pelo SES, néo tendo sido acatada pelos dirigentes estivadores locais
que ainda ameagavam uma greve geral de protesto. Tropas policiais
interditaram a sede do SES e alguns matriculados foram forcosamente
admitidos, mas recursos judiciais cassaram as liminares que impunham a
admissao de outros bagrinhos com sentenga do Tribunal Federal de Recursos
que previa a ‘garantia de remuneragdo condigna aos avulsos, sem O
aviltamento da mao-de-obra”. O SES era acusado de ser um "sindicato
fechado", que impedia o ingresso de mé&o-de-obra adicional em seu quadro e

garantia a manutengéo de privilégios, caracterizando-se como uma entidade

extremamente corporativista.
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O SES foi certamente contemplado por uma legislagdo protetora,
criada por um Estado que antecipava as reivindicagbes dos trabalhadores
como forma de controld-los e favorecia seu processo de "fechamento" ao
valorizar o estivador sindicalizado e permitir o monopdlio de sua méo-de-obra.

Com o Golpe Militar, os estivadores acumularam muitas perdas e
o SES sofreu intervencéo federal, retornando um antigo pelego a sua diregao.
No entanto, permaneceu garantido o monopodlio sindical de seus servicos. A
partir de 1964, dentre todas as perdas, os estivadores recuperariam apenas o
direito as férias, décimo terceiro salario e salario-familia. SARTI (1981) indica
que, até 1980, o carater assistencialista passou a dominar a atuacdo sindical
independente da estiva santista, entdo restrita aos limites portuarios e

ameacada apenas pelo fantasma da automagéo portuaria.
2.3.3.2 - Formagdo da Capatazia

Apbs a construgéo e diversas ampliagbes do Porto de Santos, a
CDS comecou a explora-lo comercialmente, conforme previséo do contrato de
concessao. Desta forma, organizou uma disciplinada forga de trabalho para
atuar em suas docas, originando a denominagao genérica de doqueiro para
seus funcionarios. Os doqueiros, além de submetidos & CDS, uma poderosa
empresa privada, ainda eram controlados pela Administracido Federal.

Inicialmente, os trabalhadores de capatazia contratados pela CDS
eram divididos em grupos de acordo com sua etnia, estratégia esta adotada
para dificultar a organizagdo operéria. Estes grupos eram coordenados e

disciplinados pelos feitores, figuras autoritarias previstas até a Convengéo
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Coletiva de Trabalho de 1960. Nessa época, os doqueiros desenvolviam suas
atividades com reduzido equipamento mecanico, sendo comuns as imagens de
trabalhadores carregando diversas sacas de café (60 kg) na cabega. Dos
candidatos a postos na CDS eram exigidos peso superior a 65 kg (despidos),
idade entre 21 e 35 anos e alfabetizagéo (condigéo esta que apenas regulava a
oferta e procura de vagas). A CDS costumava praticar salarios superiores aos
pagos por outras grandes companhias, sendo que a obtengdo de uma vaga
nesta empresa significava prestigio e bom relacionamento social do candidato.
Geralmente, a CDS preferia admitir parentes e amigos de seus empregados,
objetivando minimizar eventuais disputas.

O porto dividia-se, originalmente, em seis segdes (cinco no cais e
uma nos armazéns externos), caracterizadas por ganhos e condigbes de
trabalho diferentes. .A CDS destinava a Quinta Segdo, com equipamentos mais
modernos e possibilidades de salarios melhores, aos bons funcionarios. A
Sexta Secdo, onde o servigo era mais dificil, constituia o local de iniciacédo de
novatos e de punigdo para os trabalhadores rebeldes.

Entre 1930 e 1960, os principais conflitos dos doqueiros
relacionavam-se as reivindicacbes sobre as jornadas de trabalho e
modalidades de remuneragdo. Estes funciondrios ainda Iutavam pela
humanizagéo dos feitores e democratizacdo da divisdo de atividades. Apods
anos de luta, a CDS adotou o principio de "salério igual para trabalho igual,
abolindo as diversas classes ora existentes para uma mesma fung&o.

As vésperas da decretagdo do Estado Novo, foi editado o Acordo
Coletivo de Trabalho, também conhecido por Acordo de 37, que estipulava as

taxas de servigos extraordinarios, garantidas por um minimo de trés horas de
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servico. O referido Acordo vigorou até 1965, estabelecendo o pagamento das
horas extraordindrias percentualmente mais elevadas do pais e foi objeto de
muitas criticas, principalmente nos anos 50, pela imprensa, armadores,
exportadores e importadores, entre outros. A Tabela 2.3 ilustra os percentuais

anteriormente praticados pela CDS no pagamento de horas extraordinarias.

Tabela 2.3 - Taxas Percentuais Aplicadas sobre o Horario Ordinario da CDS

Discriminagdo dos Servigos Periodo de Trabalho Taxas
Servigo Ordinario Dias tteis (7/11 e 13/ 17 horas) _
Horas Extraordinarias Domingos e feriados (7 /17 horas) 70 %
Extraordinario Notumo 19/ 3 horas 70 %
Horas de Refeicdo 11/13:17 /19 e 23 /24 horas 290 %

IHoras Especiais 3 /6:30 horas 240 %

Fonte: Silva, Fernando T. da: “A Carga e a Culpa”, Editora HUCITEC, 1995, p. 48

Os doqueiros aumentavam consideravelmente seus ganhos com
as horas extras, sendo responsabilizados por "fazer cera”, expresséo usada
pela falta de empenho nos horéarios normais de trabalho a fim de garantir sua
continuidade nos periodos extraordinarios. A ineficiéncia e o alto custo
portuario em Santos eram atribuidos as elevadas horas extras pagas aos
doqueiros.

Durante o primeiro Governo Vargas, os doqueiros viam no
Presidente um avalista de seus direitos e Unica instancia capaz de impor limites
ao poder arbitrario da CDS. Nesta fase, os funcionarios da CDS representavam
aproximadamente 12% da populagéo santista e sua atividade sindical
restringia-se as atribuicbes burocraticas, recolhimento de contribuigées e

encaminhamento de dissidios. Em pleno Estado Novo, quando greves eram
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punidas com prisdo, os portuarios santistas, compostos por grande numero de
espanhdis, boicotaram o embarque de café & Espanha franquista, denotando
um cunho politico ao movimento sindical.

A Segunda Guerra Mundial provocou uma acentuada redug&o de
servicos portuéarios, diminuindo os rendimentos dos doqueiros que recebiam
por dia trabalhado e desfavorecendo mobilizagbes sindicais.

No iniéio da década de 40, ja existia o Sindicato dos Operarios
dos Servicos Portuarios de Santos (SOSPS) e, com base na lei de
enquadramento sindical do Ministério do Trabalho, foi criado o Sindicato dos
Empregados da Administragéo dos Servigos Portuérios de Santos (SEASPS).

Em 1941, a Delegacia do Trabalho Maritimo propbds a
remuneracdo aos doqueiros por produgéo (tonelagem), sendo recusada por
seu sindicato. Meses apds, a publicagdo de um decreto-lei estipulando o
mesmo critério de pagamento gerou protestos nacionais dos sindicatos e teve
sua aplicacdo suspensa. Em 12 de maio de 1943, Getulio Vargas langou a CLT,
onde estava previsto o salario-produgédo para todos os portos, eliminando a
remuneracgao dos extraordinarios e provocando novas lutas da categoria, que
saiu vitoriosa ao garantir a manutengéo do Acordo de 37, em detrimento da
nova legislacdo. O artigo 285 do referido documento definia o termo capatazia
como trabalho “realizado (nos portos) com a movimentagdo de mercadorias por
pessoal da administragdo do porto”.

A partir de 1945, os doqueiros deflagraram greves por aumentos
salariais, inclusive opondo-se ao regime autoritario ora vigente. Em algumas

destas paralisagdes, tropas policiais ocuparam o cais e "fura-greves" foram
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convocados para substituir os funcionarios da CDS, mas, despreparados para
a atividade, logo desistiam da tarefa.

Entre 1945 e 1947, o Partido Comunista Brasileiro (PCB) ganhou
sete das oito eleicbes ocorridas em Santos, favorecendo a aparigdo de
associagdes comunistas como o Movimento Unificado de Trabalhadores (MUT)
e a Unido Geral dos Sindicatos dos Trabalhadores de Santos (UGSTS) que
congregavam sindicatos locais. No entanto, com a escalada anticomunista do
Governo Dutra, em .plena Guerra Fria, muito sindicatos sofreram intervencgéo e
a pratica do "peleguismo” foi adotada. Os funcionarios administrativos da
CDS, apelidados de "gravatinhas" pelos doqueiros, iniciaram uma campanha
pela unificacdo do SOSPS e do SEASPS em 1946. Apos muitas disputas, os
dois sindicatos fundiram-se, sob a denominagao de SOSPS, em 1947, mesmo
ano no qual a entidade sindical sofreu intervengéo federal.

Em 1949, a Lei 605 passava a assegurar aos doqueiros o
descanso semanal. _Em 1953, O Governo Federal garantia &8 mesma categoria
o direito de trabalhar todos os dias Uteis do més (25 didrias), mesmo em
periodos de pouco movimento no cais, eliminando a pratica anterior de
dispensa nestas ocasides. Mais tarde, em contrapartida a este beneficio, o
Governo Federal autorizou o reaproveitamento dos doqueiros, em periodos
ociosos, para servigos de limpeza e manutengéo (observa-se nesta iniciativa,
os primeiros passos rumo & multifuncionalidade, oportunamente comentada,
com um mesmo funcionario sendo aproveitado para diferentes atividades).

O retorno de Vargas a Presidéncia coincidiu com as eleiges
sindicais no SOSPS, inaugurando uma nova fase do sindicalismo na qual seus

dirigentes mantinham afinidade com o Governo Federal. Em 19531, os
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doqueiros mobilizaram-se por aumento salarial, que, apds muita discusséo, foi
concedido pela CDS, em barganha pelo direito da cobrar uma tarifa adicional
autorizada pelo Ministério da Viag&o. Nesse periodo, outras reivindicagdes do
SOSPS foram também atendidas (manutengao das 25 diarias, homologacgéao da
Convencéo Coletiva de Trabalho, etc.).

A politica da CDS ndo comportava a ultrapassagem de 3.000
funcionarios no cais, de forma que a empresa preferia pagar as horas
extraordinarias a arcar com todos os encargos de uma eventual contratacéo de
trabalhadores para 3 turnos diérios. Apés algumas demissdes, a CDS passou a
admitir trabalhadores "extranumerarios", empregados temporariamente sem as
vantagens salariais dos doqueiros e interferéncia do SOSPS. Os doqueiros,
receosos de perderem seus ganhos extras, reagiram fortemente, resultando em
uma ordem direta presidencial (Vargas) que determinava a obrigatoriedade de
equiparagéo salarial para os recém-admitidos.

Em 1955, no curto Governo de Café Filho, ocorreram algumas
greves por maiores remuneragdes, abono de natal e salario-familia, que,
julgadas ilegais pela Delegacia do Trabaiho Maritimo, resultaram na destituigao
da diretoria e posterior intervengéo no SOSPS.

Entre 1956 e 1959, sob a Presidéncia de Juscelino Kubitschek
(vice-presidéncia ocupada por Jodo Goulart), o SOSPS reconciliou-se com o
Governo Federal, mas passou a sentir os arrochos salariais decorrentes da
politica desenvolvimentista vigente. Aos poucos, o0 SOSPS iniciou seu processo
de conscientizagdo politica e nacional, recusando-se inclusive a consentir
aumentos salariais . propostos pela CDS mediante a majoraga@o das tarifas

portudrias. Em 1959, os doqueiros ameagaram n&o mais exportar carne até
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qgue o Governo JK encontrasse uma solugdo para a falta deste produto no
mercado interno. |

Em 1959, a CDS procurou diversificar a admissdo de novos
funcionarios, mas o SOSPS protestou contra a contratacdo de "gente
estranha", passando, indiretamente, a tomar parte do processo seletivo.

A Convencéo Coletiva de 1960 determinava que os trabalhadores
portuérios cumpridores integrais de suas escalas, quando convocados ao cais
no domingo, receberiam este dia em dobro e ainda teriam direito a uma folga
na semana. Nessa_\ ocasido, os funcionarios administrativos da CDS ja
gozavam dos hordrios relativos & semana inglesa.

Em 1962, o salério-produgédo foi implantado aos servicos da
capatazia no Porto de Santos, introduzindo uma nova responsabilidade aos
doqueiros. Segundo SILVA (1995), nesta época, os ganhos dos estivadores ja
eram muito superiores aqueles auferidos pelos doqueiros e circulavam rumores
de que os primeiros ofereciam parte de pagamento para que 0S segundos
trabalhassem mais rapido. A modernizagdo dos equipamentos portudrios, na
década de 50, propiciava a aplicagdo do salério-produgéo e praticamente
extinguiu o carregamento de sacaria na cabega de doqueiros (pratica esta
interditada pela Convengéo Coletiva de 1960).

Entre 1960 e 1964, os doqueiros deflagraram muitas greves,
algumas de natureza politica e outras em solidariedade a diversas categorias
(estivadores, operéarios do Moinho Santista, petroquimicos, enfermeiros, etc.).
Diante de um processo de crescente politizag&o nacional, estas manifestagdes
eram macicamente apoiadas pelos portuarios, mesmo quando

desaconselhadas por seus dirigentes sindicais. SARTI (1981) e SILVA
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(1988) apontam que, neste periodo, a opinido publica responsabilizava as
incursdes politicas e constantes greves dos portuarios como a origem dos
crescentes congestionamentos no porto santista.

Na tarde de 31 de margo de 1964, face a boatos sobre um Golpe
de Estado, dirigentes sindicais portuarios planejavam deflagrar uma greve geral
que viria a fracassar ao ndo se confirmar a resisténcia de setores militares
progressistas & eclosdo do golpe. Segundo SILVA ; ALEXANDRINO (1988), os
articuladores do Golpe Militar viam Santos, o “porto vermelho”, como um reduto
tradicionalmente oposicionista, rebelde e dominado por comunistas. Assim,
com a consolidagéo do golpe, houve prisdes em massa, invasoes de sindicatos
e cassacdes de politicos santistas. Em 12 de abril de 1964, o Capitdo dos
Portos determinou a intervencdo em todos os sindicatos (volta dos antigos
"pelegos" ao SOSPS). Mesmo ameagados, os portuarios paralisaram suas
atividades por trés dias, sucedendo-os por uma verdadeira "operagao
tartaruga”, retardando o tempo despendido nas tarefas habituais e provocando
o novo Ministro da Viagdo, General Juarez Tévora. Lideres sindicais foram
presos, alguns destes no navio Raul Soares, atracado no estuario santista. Os
autores ainda especulam que estava articulada uma operagdo em conjunto
com os Estados Unidos, que mantinham navios prontos para aportar em
Santos, caso necessario.

Apds o Golpe Militar, os doqueiros perderam muitos dos direitos
anteriormente obtidos, através da Lei n° 56.420 / 65, que declarava nulos os
acordos entre a Federacdo Nacional dos Portuarios (FNP) e o Ministério do
Trabalho (sob o pretexto de que a CDS n&o participara das negociacdes), e

do Decreto n® 5/ 66 que suspendia quaisquer acordos elaborados havia mais
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de dois anos. Nestas circunstancias, ficou garantido apenas o adicional por
tempo de servigo e as 25 didrias. A partir de 1965, as horas noturnas seriam
remuneradas com um acréscimo de 20%, seguindo os preceitos da CLT.
Empresarios e a CDS, apoiando o Governo, qualificavam a nova legislagéo
de modernizante, enquanto novos recordes de movimentag&o portuaria eram
anunciados.

Por ocasido da consolidagdo do golpe, a CDS empregava cerca
de 11.000 funcionérios, que, se mobilizados em conjunto, constituiriam uma
massa poderosa e perigosa aos ideais revolucionarios. Assim, sob o novo
regime governamental, decidiu-se dividir os trabalhadores em varios sindicatos
(pessoal administrativo, motoristés, operadores, guindasteiros, entre outros),
fragmentando a categoria que, no entanto, permanecia submetida a um unico
patrao.

Com os sindicatos pulverizados e sob intervencéo, seria dificil a
luta por quaisquer reivindicagbes e a capatazia santista, anteriormente
almejada pelos que procuravam oportunidades de trabalho, amargou um longo
periodo de inexpressdo. Aos poucos, os militares ocupavam espagos publicos
e privados, sendo até contratados por empresas que buscavam o acesso a
informagodes e favorecimentos.

A primeira greve dos trabalhadores portuarios na ditadura militar
ocorreu apenas em 1980 (ainda na gestdo da CDS), reivindicando reajuste
salarial em parametro semelhante ao percentual de produtividade concedido a

estiva pela SUNAMAM. Neste episédio, os doqueiros sairam vitoriosos.
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2.3.3.3 - Demais Categorias

Quanto as demais categorias portuérias, com menor importancia,
este trabalho limita-se a tecer breves comentarios. Segundo CATHARINO
(1994), a Lei n® 2.196 / 54 estipulava que o antigo Sindicato dos Trabalhadores
no Comércio Armazenador passasse a denominar-se Sindicato dos
Arrumadores e o Decreto n? 36.025 / 54, regulamentando a referida lei,
obrigava a requisigéo de arrumadores para a acomodagao e arranjo da carga a
bordo.

A Lei n? 1.561 / 52 previu que a conferéncia portuaria de
mercadorias deveria ser executada exclusivamente por profissionais
matriculados nas Delegacias do Trabalho Maritimo e, posteriormente, o
Decreto n? 56.367 / 65 viria a instituir o critério de selegdo, mediante prova de
habilitacéo, para o cargo de conferente (profissional este livremente escolhido
pelo armador ou agente).

A categoria compreendida pelos vigias portuarios originou-se
entre 1920 e 1930, quando marinheiros se ofereciam aos capitdes de navios
atracados no porto para vigiar as embarcagbes (camarotes e cargas) durante a
folga da tripulagio. Estes elementos ainda alimentavam as caldeiras (navios a
vapor), hasteavam bandeiras e cuidavam das amarras, sendo pagos
diretamente pelos armadores (representados pelo comandante ou agente

protetor). Ha registros de que o sindicato desta classe foi oficializado em 1938.



73

A cultura portudria caracteriza-se por um forte senso de
solidariedade que induz a comunicagdo horizontal das diversas categorias
entre si, através de fronteiras fluidas. A organiza¢do da atividade portuaria em
Santos foi sucedida pela mobilizacédo de seus trabalhadores, que viam na forga
resultante de sua unido uma arma poderosa para a conquista de suas
reivindicagdes.

A legislacdo trabalhista, criada no Estado Novo privilegiou o
sindicato estivador, além de alimentar o crescimento de um sindicato fechado,
talvez visando o controle das liderancas sobre as massas. Este fechamento,
aliado a uma falta de visdo estratégica, certamente enfraqueceu a instituicdo
estivadora perante a opinido publica.

Observa-se que, ao ter consciéncia de sua importancia na
economia brasileira; a classe portudria santista, nos anos que antecederam o
Golpe Militar, muitas vezes fez campanha por demandas de terceiros ou nao

relacionadas a sua atividade.

2.3.4 - Aspectos Organizacionais

Com a implantag@o de um moderno porto capitalista em Santos, a
CDS, cujo objetivo primordial era auferir maiores lucros, inicialmente instalou
equipamentos (guindastes, linhas férreas, etc.) que permitiam uma
movimentagdo mais rapida da carga e, consequentemente, menor tempo de
armazenagem, além de reduzir o efetivo de mao-de-obra. Aos poucos, a CDS
comegou a controlar os armazéns que interagiam com seu cais, passando a

interferir em todas as fases da operagdo portudria, sob protestos dos
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comerciantes locais que desejavam reter para si as atividades relacionadas a
conservagdo e movimentagdo das cargas, bem como evitar o monopdlio da
cobranca de taxas portudrias pela concessionaria e manter a livre concorréncia
de precos.

No inicio do Século XX, o café, principal carga manipulada em
Santos, chegava ao porto por trens da Sdo Paulo Railway e era transportado
entre as casas exportadoras e 0s armazéns por carroceiros ou grupos de
carregadores, também submetidos aos empresarios de carrogas. Nos
armazéns, o café era misturado e ensacado por trabalhadores diretamente
contratados pelos exportadores para, em seguida, ser conduzido ao cais
novamente pelos carroceiros ou carregadores. No cais, carregadores
marchavam sobre pranchas até o navio para levar, nas cabecas, sacas de café
que também podiam ser movimentadas por guindastes. A bordo, as sacas
eram arrumadas nos pordes pelos estivadores, trabalhadores estes
diretamente contratados pelas companhias de navegacdo (armadores) ou
casas exportadoras.

Aos poucos, a CDS foi montando seu quadro funcional e,
guarnecida por instalagdes adequadas, vislumbrava aumentar seus ganhos
controlando também o servigo de "pranchas”, a capatazia do café.

Da proposta apresentada por Gaffrée, Guinle e sodcios, que
ganhou a concorréncia para as obras explorag&o do porto de Santos constava
que "... o Governo ndo consentira que outras empresas ou individuos fagam o
servico de carga e descarga de mercadorias, atracagdo de navios e
armazenagem no porto de Santos, cobrando taxas ou ndo”, embora o contrato

original de concessdo e suas diversas alteragbes nao mencionassem a
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instituicdo do monopdlio das operagdes portuarias. O referido contrato ainda
previa que os concessiondrios, desde que em igualdade de condigées, teriam
preferéncia para a execugéo de obras portuarias durante a concess2o. Desta
forma, sem concorréncia publica e sob protestos parlamentares (sobretudo da
Camara Municipal), a “Gaffrée, Guinle & Cia.”, antecessora da CDS, iniciou a
monopolizagdo do cais santista.

A CDS, em fungdo de seu avango tentacular sobre diversas
atividades (telefonia, energia elétrica, iluminagéo publica e exportagao de cafe),
recebeu a alcunha de "polvo" pela comunidade santista no inicio do Século XX.
Na area portuéria, o "polvo", mediante o apoio de um governo centralizador,
obteve autorizagdo para ampliar os limites e prorrogar os prazos de sua
concessdo original, bem como eliminar antigos trapiches e armazéns. A
inauguracéo do cais (1892) desmontou esquemas de contrabando e desfalques
de mercadorias. Paulatinamente, os empresarios comegavam a absorver
operagdes de embarque e desembarque de carga, contrariando os interesses
de comerciantes locais até eliminar, um a um, todos os antigos trapiches. Sob o
argumento de que o controle total das atividades seria fundamental para conter
a evas3o fiscal e diminuir custos para os usudrios, a CDS ainda instituiria o
monopdlio do conserto de navios, armazenamento e transporte de
mercadorias, entre outras atividades, no porto santista. A Figura 2.2
representa os principais elementos que compunham o prego das operagdes
portuarias pago pelos usuarios apds a criagdo da CDS. Observa-se neste
modelo que o GO\}erno Federal interage com a CDS ao negociar aumentos

tarifarios e a monopolizagdo de atividades.
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| GOVERNO FEDERAL |

VLT

[Companhia Docas de Santos

/ / \ \Esuvajre; Avu:os

Ammazenagem| |Transporte de Mercadorias | [Parte da Estiva | Parte da Estiva

N i

PREGO FINAL DA OPERAGAO PAGO PELO USUARIO

Figura 2.2 - Modelo Portuario Santista apés a Criagdo da CDS

Organizando o porto santista, "sob o signo da disciplina e
eficiéncia capitalista” , a CDS passou a controlar, praticamente, todas as
atividades correlatas a operagdo portuaria até 1930, ano este em que,
empregadora de 2/3 dos estivadores, perdeu o direito de explorar também esta
atividade para o Sindicato dos Estivadores de Santos (SES). Segundo GITAHY
(1992), com a intervengdo do Estado nos conflitos entre a estiva e a CDS,
inaugurou-se uma nova organizagéo para a estrutura sindical no Brasil. A partir
de 1930, a estiva permaneceria livre dos tentaculos da CDS, mas, em
contrapartida, as demais atividades portuarias continuariam monopolizadas
pela empresa concessionaria.

Nesses novos moldes, a Figura 2.3 também esquematiza os
principais elementos que formavam o preco dos servigos portuarios apds a

consolidagdo do SES, monopolizando o fornecimento de mao-de-obra
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estivadora, ao mesmo tempo que o Governo concedia privilégios a CDS
(isengéo de tributos, aumentos tarifarios, etc.) que, por sua vez, controlava as

demais atividades operacionais.

Telolal ™

Companhla Docas de Santos [ Estivadores Avulsoil

Armazenagem Transporte de Mercadorias |§ndicalo dos Estivadores]

~ 1/

PREGO FINAL DA OPERAGAO PAGO PELO USUARIO

Figura 2.3 - Modelo Portuirio Santista apés a Consolidagcdo do SES

Entre 1930 e 1940, o Governo Vargas instituiu a SUNAMAM,
autarquia criada pelo Ministério dos Transportes para organizar a remuneragao
da estiva e a Delegacia do Trabalho Maritimo (DTM), subordinada ao Ministério
do Trabalho, para a regulamentagéo do numero de estivadores e solug&o dos
conflitos desta categoria. Ainda nesta época, cabia ao Capitdo dos Portos,
submetido ao Ministério da Marinha, a efetivagdo das matriculas dos
estivadores no limite maximo fixado pela DTM. Desta forma, percebe-se a

interferéncia de trés diferentes ministérios em questdes relativas a estiva,
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resultando, muitas vezes, em confltos entre os ocupantes das pastas
(expedigao de matriculas, aumentos salariais, entre outros).

Na década de 50 do Século XX, quando o momento politico
aproximava o0s sindicalistas portuarios do Governo Federal, os
congestionamentos periddicos de navios eram atribuidos, entre equipamentos
obsoletos, chuvas e cais insuficiente, aos abusos trabalhistas, greves, "ceras"
(retardamento de operagdes em fungdo de ganhos maiores auferidos por horas
extraordindrias) e problemas organizacionais do frabalho. Segundo SILVA
(1995), existia uma lucrativa "industria do congestionamento” na qual a CDS
cobrava multiplas taxas ao ter o cais lotado, os armadores aplicavam multas
pelo tempo que os navios permaneciam ao largo e os donos da carga
repassavam os prejuizos ao consumidores finais. Nesta época, houve conflitos
de interesses entre o Ministério do Trabalho, que acolhia reivindicagbes
salariais dos operarios maritimos, e o Ministério da Viagéo, responsavel pela
aprovagéo das tarifas praticadas pela CDS. As contradigbes verificadas nas
pastas trabalhista e viaria exemplificam a segmentagdo do Governo em atender
as solicitagbes de -diversos grupos, revelando a auséncia de uma politica
unissona para a questao portuaria.

SILVA (1995) descreveu a rotina de atracagdo de um navio em
Santos, em 1960, quando a CDS indicava o local de atracagdo em fungéo da
carga e disponibilidade dos armazéns para, em seguida, compor as turmas de
doqueiros que movimentariam a mercadoria e disponibilizar os equipamentos
portudrios necessarios a operagéo (guindastes, empilhadeiras, vagoes, etc.). A
partir de entéo, o navio, pilotado por um pratico local, poderia atracar e ser

operado apos a liberagdo das autoridades sanitarias e aduaneiras. Assim,
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estivadores, com o auxilio do pau-de-carga da embarcagéo, retiravam as
mercadorias de seus pordes que, posteriormente, seriam verificadas pelos
conferentes e fiscais da Alfandega. Depois de liberadas, as mercadorias eram
transportadas para armazéns ou patios pelo pessoal da capatazia e
aguardavam seu "desembarago' para serem entregues aos importadores ou
despachantes. O autor sugere que, & época retfratada, a operagao portuaria ja
constituia uma inddstria com fronteiras fluidas, sem demarcacéo fisica, onde o
trabalho (movimentagdo de cargas) resultava de uma cadeia operacional
desempenhada por vérias categorias, com diferentes ocupagdes e vinculos
empregaticios, dificultando a organizagéo da atividade. Nos mesmos anos 60,
o desempenho caético do Porto de Santos, com baixa produtividade e elevados
custos, aliado as greves frequentes, consoante o movimento politico nacional,
foi alvo de muitas criticas que culminaram na criagdo de grupos para estudar a
crise portuaria.

Até 1976, as operagbes da CDS no Porto de Santos eram
normatizadas e fiscalizadas pelo Ministério do Transportes, atraves do DNPVN,
que preconizava uma atuagao baseada na eliminagao de congestionamentos e
redugdo de custos operacionais. Em 1975, foi criada a PORTOBRAS que
constituia o brago executivo da Uni&o na exploragéo dos portos. Com o término
do prazo concessional outorgado a CDS, em 1980, a administragéo do Porto
de Santos passou & Companhia Docas de Sao Paulo - CODESP, sociedade
de economia mista com 99,97% de capital do Governo Federal, representado
pela PORTOBRAS, e participagéo aciondria do Governo do Estado de Séo

Paulo.
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Um co'mplexo portudrio capitalista ndo importa na monopolizagdo
de todo o processo produtivo, mas na integragéo racional de suas fases, que
geram menores perdas e maior produtividade, de forma a aumentar os ganhos
de todos os componentes da cadeia. No entanto, em Santos, o processo de
organizagdo de seu porto caracterizou-se pela paulatina monopolizagdo
privada de todos 0s servicos a bordo e nas docas.

A CDS, no afa de monopolizar toda a atividade portudria,
disputou, palmo a palmo, com trabalhadores e comerciantes locais que
queriam participar do processo de trabalho ligado & conservagéo e
movimentacdo da carga (exceto a estiva, mantida livie gracas ao apoio

governamental). Assim, a CDS expandiu seu campo de atuagédo e atuou em

quase todos os setores da esfera portuaria em Santos, pratica esta que

vigoraria até a Era CODESP.

2.3.5 - Aspectos Tarifarios

BEZERRA et al. (1997) citam que financiamento do setor
portuério brasileiro iniciou-se em 30 de novembro de 1903, com a Lei n® 1.144

que instituiu a taxa de 2% aplicada sobre o valor de mercadorias despachadas
em alfandegas ou "mesas de renda" para gerir 0s recursos necessarios ao
desenvolvimento dos portos em geral. Nesta'época, o Porto de Santos ja se
encontrava melhorado e ampliado, mediante a concessao ganha pela CDS,

que praticava e arrecadava suas tarifas (movimentagao de cargas, ocupagao

de cais e armazenagem) conforme o contrato assinado.
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Em 1934, o Governo Federal, em regulamentagdo complementar
do setor portuario nacional, definiu seus servigos e estrutura tarifaria com o
Decreto-Lei n? 24.508. A nova legislagdo deveria ser rigorosamente aplicada
em todo o territdrio nacional, tanto para portos administrados pela Uniao,
Companhias Docas ou Estados. FERREIRA; PACCILLO (1996) apresentam
as diversas modalidades de cobranca contidas na primeira estrutura tarifaria,

agrupadas pelas seguintes tabelas :

- Tabela A - Utilizagado do Porto;

- Tabela B - Afracagao,

- Tabela C - Capatazia,

- Tabela D - Armazenagem Interna;

- Tabela E - Armazenagem Externa;

- Tabela F - Armazenagem Especial (Armazéns Gerais);
. Tabela G - Armazenagem Especial (Frigorifico);

- Tabela H - Transportes;

Tabela | - Estiva de Embarcagdes;

Tabela J - Suprimento de Aparelhamento Portuario;

Tabela K - Reboque;
- Tabela L - Suprimento de agua as Embarcagodes;

Tabela M - Servigos Acessorios.

Ap6s a Segunda Grande Guerra, com 0 vertiginoso crescimento
do comércio maritimo internacional, o Governo instituiu a cobranga de uma

taxa especial sobre a tonelagem das cargas, destinada ao imediato
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reaparelnamento dos portos nacionais (Decreto-Lei n? 7.995 / 45), que mais
tarde seria convertida na taxa de emergéncia (Decreto-Lei n® 8.311 / 45) com a
aplicagdo ampliada aos encargos advindos de financiamentos tratados pelas
administragbes portuérias.

Em 1958, a Lei n® 3.421 criou a Taxa de Melhoramentos
Portuarios (TMP), que definitivamente substituiria a antiga taxa de emergéncia,
ao mesmo tempo que instituiu o fundo portuério nacional. Esta taxa adicional
incidia sobre o valor comercial das mercadorias e teve seu percentual, diversas
vezes, alterado ao longo de sua existéncia, bem como isentava produtos
relacionados a cabdtagem ou exportagdo. BEZERRA et al. (1997) citam que,
inicialmente, 60% da arrecadag&o da TMP destinavam-se a projetos genéricos

do sistema portuarios e apenas 40% eram aplicados no porto gerador da

receita.

Com a criagéo da PORTOBRAS, em 10 de julho de 1975, a
totalidade dos recursos provenientes da TMP era repassada ao novo orgéo,
sem vinculagdo com o porto de origem. Este quadro manter-se-ia ate 1981.

Em 1966, apds a criagdo da figura dos Terminais Privativos, o
Decreto-Lei n? 83 ainda estabeleceu na estrutura tarifaria dos portos, a
cobranca da Tabela N, referente a movimentag&o de mercadorias fora do cais.
Cabe ressaltar que a estrutura tarifaria baseada nas Tabelas A / N perdurou
até a promulgacéo da Lei de Modernizagao dos Portos (1993). Durante todo

este periodo, as tarifas homologadas pela Unido eram estimadas sem sistema

de custeio.
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2.4 - Era CODESP: 1980 até o Presente

Ao fim do prazo concessional, a CDS foi substituida pela
CODESP na administracéo do Porto de Santos. Este item abordara aspectos
do porto santista entre 1980 e a implantacg&o dos preceitos da Lei de
Modernizacdo dos Portos, promulgada em 1993. A situagdo atual, com a
efetivacdo de muitos dos novos preceitos legais, sera comentada no préximo

capitulo.
2.4.1 - Aspectos Fisicos

Sob a nova administragdo da CODESP, foi inaugurado o Terminal
de Contéineres (TECON), a margem esquerda do estuario, em 1981, com
aproximadamenfe 500 metros de cais.

Também & margem esquerda, foi implantado o Terminal Maritimo
da Cutrale (privativo), em 1985, para embarque exclusivo de produtos citricos,
adicionando 200 metros de extenséo de cais ao complexo portuario santista.

Em 1991, o Terminal de Granéis Liquidos de Alemoa teve seu
cais ampliado em cerca de 120 metros, apto a operar simultaneamente quatro
navios.

Ap6s a promulgagdo da Lei de Modernizagdo dos Portos, 0

conglomerado portuario santista contava com cerca de:
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7.765.100 m? de area total (3.665.800 m? na margem

direita e 4.099.300 m? na margem esquerda);

8.742 metros de cais convencional publico

)

(profundidade entre 6,6 e 13,5 metros),

- 2597 metros de cais especializado publico
(profundidade entre 10,0 e 13,50 metros) e

- aproximadamente 1.400 metros de cais em terminais
privativos.

As Tabelas 2.4 e 2.5 ilustram detalhadamente os numeros

anteriormente indicados.

Tabela 2.4 - Caracteristicas do Cais Convencional Pablico do Porto de Santos (1998)

T CAIS CONVENCIONAL Bergos Extensdo (m) Profundidade (m)
Cais do Sabod 5 971 10,3/10.7
Valongo até Ammazém 12 12 2.038 737113
Entre Armazéns 12-A e 23 9 1.844 11,3/11,7
Frigorifico até a Mortona 5 801 8,3
Armazém 29 ao Péatio do 35 12 1.980 11,7
Ferry-boat ao Armazém 39 6 1.108 11,7/13,7
TOTAL 49 8.742

Fonte: CODESP

Tabela 2.5 - Caracteristicas do Cais Especializado Publico do Porto de Santos (1998)

CAIS ESPECIALIZADO Bergos Extensao (m) Profundidade (m)
Terminal de Alemoa _ 4 1.166 12,7
flha Barnabé 2 360 12,7
TECON (contéineres) 3 510 13,7
TEFER (fertilizantes) 2 561 14,2
TOTAL 11 2.597

L
Fonte: CODESP
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Pertenciam ainda ao patrimdnio da CODESP, entre outras,

as seguintes instalagdes :

. 72 armazéns (internos, externos e galpbes) na Margem
Direita, encerrando cerca de 430.754 m?,

- 13 armazéns na Margem Esquerda com 89.508 m?;

. 38 patios na Margem Direita, totalizando 222.328 m?

- 1 patio a Margem Esquerda (TECON) com 350.000 m?,

- 186,8kmde ]inhas férreas para transporte;

- 13,2 km de linhas férreas para equipamentos de carga.

O complexo portuario santista dista aproximadamente 2 km do
Oceano Atlantico e 65 km da cidade de S&o Paulo, possuindo acesso
rodoviario pelo Sistema Anchieta-Imigrantes (ECOVIAS), pela SP-55 (rodovia
Padre Manoel da Nébrega), pela BR-101 (rodovia Rio-Santos) e pela rodovia
Piagaguera-Guaruja. AM.R.S. Logistica S/A (MRS), Ferrovia Bandeirantes S/A
(FERROBAN) e a Ferronorte S/A (FERRONORTE) garantem seu acesso
ferroviario. Por via maritima, o porto conta com um canal de acesso medindo
130 metros de largura e 13 metros de profundidade na Baia de Santos e,
respectivamente, 100 metros e 12 metros no estuario.

Nos termos da Portaria n® 94 do Ministério dos Transportes (MT),
de 15 de fevereiro de 1995, a area do porto organizado de Santos é

constituida :



cCceCccccc

86

a) pelas instalagbes portuérias terrestres existentes na margem
direita do estuario formado pelas ilhas de Sdo Vicente e de
Santo Amaro, desde a Ponta da Praia até Alemoa e, na
margem esquerda, desde a ilha de Barnabé até a
embocadura do rio Santo Amaro, abrangendo todos os cais,
docas, pontes, pieres de atracagdo e de acostagem,
armazéns, pétios, edificagbes em geral, vias internas de
circulagdo rodoviaria e ferroviaria, terrenos ao longo dessas
faixas marginais e adjacéncias, entre outros bens
pertencentes a Unido, sob guarda e responsabilidade do
porto de Santos, incluindo também a Usina Hidrelétrica de

tatinga e o dominio de suas linhas de transmiss&o.

b) pela infra-estrutura maritima de protecdo e acesso
aquaviario, tais como areas de fundeio, bacias de evolugao,
canal de acesso até o paralelo 23°54'48°S e éreas
adjacentes a esse até as margens das instalacoes terrestres
do porto, existentes ou que venham a ser construidas ou

mantidas por sua administragéo ou 6rgéo do poder publico.

Atualmente, da extens&o de cais superior a 11.300 metros ora
administrado pela CODESP, cerca de 1.920 metros encontram-se arrendados
a empresas privadas, sendo gue o restante permanece na qualidade de cais

publico.
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2.4.2 - Aspectos Politicos

Em 8 de novembro de 1980, sob o governo do General Jo&o
Batista Figueiredo, findou-se o prazo da concessdo ora outorgada a CDS.
Imediatamente, a administragdo do porto santista passou a recém-criada
CODESP, empresa mista com capital majoritario do Governo Federal (99,97%),
representado pela PORTOBRAS, e participagdo acionaria do Governo
Estadual. A transferéncia de gestao foi regulada pelo Decreto n? 85.309, que
estabelecia a responsabilidade da CODESP sobre todos os bens da Unidao
pertencentes ao Porto de Santos e a manutengéo dos contratos de todos os
trabalhadores. Assim, passou a CODESP a administragéo, operagdo e
exploragdo do comblexo portuario santista.

A Constituicdo Federal de 1988 atribuiu & Unido "“..explorar,
diretamente ou mediante autorizagdo, concessdo ou permissdo, os portos
maritimos, fluviais e lacustres..." , além de “ ..privativamente legislar sobre
regime dos portos, navegagéo lacustre, fluvial, maritima..” em seus artigos 21
e 22, respectivamente.

A Lei n? 8.029, datada de 12 de abril de 1990 (Governo Collor)
aboliu a PORTOBRAS, ocasionando um hiato administrativo nos portos
diretamente controlados pela extinta estatal. Como solugéo, foi assinado o
Decreto n? 99.475 / 90 que autorizava, por um ano, a descentralizagéo das
sociedades de economia mista subsididrias da antiga PORTOBRAS, entre as
quais figurava a CODESP. Neste contexto, a Decreto de Descentralizagdo n®

002/90 transferiu para a CODESP a administragéo do Porto de Santos e,
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transitoriamente, o Porto de Itajai. Segundo BEZERRA et al. (1997), o
carater precario desta transferéncia culminou na reedigao anual do decreto.

Em 26 de fevereiro de 1993, promulgada pelo Presidente ltamar
Franco, foi publicada no Diario Oficial da Unido (DOU) a Lei n® 8.630,
revolucionando a situagdo portudria nacional, ac revogar uma infinidade de
disposigdes anteriores, na tentativa de eliminar o monopdlio estatal e sindical
dos portos. A nova legislagdo incorporou conceitos de descentralizagao
portudria e principios de mercado, favorecendo o estabelecimento de um
ambiente competitivo entre portos e terminais. Os novos modelos portudrios
propiciados pela Lei n® 8.630 / 93 também alterariam a competéncia da
Administragao Portuéria, anteriormente engajada na prestagio de servigos
portudrios e na arrecadagdo de suas tarifas (estipuladas pelo Governo
Federal), que passaria a licitar areas do porto organizado e desvincular-se-ia
da condigdo de operadora portuéria exclusiva. A fixagao de tarifas portuarias
ainda seria determinada por critérios locais de cada porto.

A Lei n® 8630 / 93 estipulou que caberia & Unido explorar,
diretamente ou mediante concessao o "porto organizado”, definido como “.. 0
construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacéo e da
movimentagdo e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela
Unido, cujo trafego e operagBes portudrias estejam sob a jurisdigdo de uma
autoridade portuaria.” .

Na nova legislacdo também estava prevista a figura da Instalagao

o

Portuaria de Uso Privativo (IPUP), especificada como : “.. explorada por

pessoa juridica de direito publico ou privado, dentro ou fora da area do porto,
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utilizada na movimentagdo e ou armazenagem de mercadorias destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario.”

Uma das grandes novidades apresentadas pela Lei n® 8.630 / 93
referia-se 4 possibilidade de terminais privativos, onde sé era permitida a
movimentagdo de produtos afins, operarem cargas de terceiros, extinguindo o
monopolio das Companhias Docas locais.

Segundo OLIVEIRA (1996), a esséncia da Lei n® 8.630 / 93 é
competicdo e mercado, com o equilibrio entre a oferta e a demanda de
trabalho, conforme tendéncias mundiais de comércio. Ainda o Decreto
Legislativo 29 / 93 aprovou, finalmente, a Convengédo 137 e a Recomendagéo
145, ambas datadas de 1973 e publicadas pela Organizagdo Mundial do
Trabalho (OIT), relativas as “Repercussées Sociais dos Novos Meétodos de
Processamento de Cargas nos Portos”, que proibem qualquer discriminagao,
inclusive acesso ao emprego, em matéria de ocupagao e desvinculam os
trabalhadores da condi¢do de serem filiados (ou n&o) a um sindicato, versando
sobre novos métodos de processamento para as cargas portuarias.

A Portaria MT n? 94/95 definiu a area compreendida pelo porto
organizado em Santos, substituindo a anterior Portaria n® 1.021, de 20 de
dezembro de 1993. FERREIRA; PACCILLO (1996) entendem que a
substituicdo da referida portaria, resultando no deslocamento do paralelo
delimitador original, visou excluir o antigo Terminal Maritimo da COSIPA da
area do porto organizado santista, de forma a permitir que 0 mesmo pudesse
movimentar cargas de terceiros, sem submeter-se a todas entidades presentes

nas instalagdes publicas.



(

(

(/

¢ ¢ C 0«

ccceccccccccccccccccccccccccccoc

80

A titulo complementar, cabe informar que, em 10 de maio de
1996, foi promulgada a Lei n® 9.277 que autoriza a Unido a delegar aos
Municipios e Estados a administragdo e exploragéo de portos e rodovias. Neste
panorama, portos como ltajai foram municipalizados e como Rio Grande
estadualizados.

Segundo OLIVEIRA (1996), a dificuldade da modernizagado dos
portos brasileiros advinha da falta de recursos governamentais para grandes
investimentos, aliada a indisposigdo empresarial em aplicar seu capital em um
setor cujos servigos seriam controlados por sindicatos.

FERREIRA; PACCILLO (1996) explicam, a luz da nova
legislagéo, que a exploragéo de terminais portuarios pode ser obtida através de
autorizagdo, concessdo ou permisséo. Um terminal privativo é autorizado a
funcionar através de ato unilateral discriciondrio do administrador publico
portudrio, sem licitagdo ou justificativa. Uma concessdo €& oferecida pelo
administrador publiéo ao particular para a exploragdo, por sua conta e risco, de
instalagbes, mediante prazo e clausulas contratuais. Os autores ainda aduzem
que bens publicos podem ser explorados por particulares, se houver interesse
coletivo, através de permiss&o, a titulo precario, outorgada pelo administrador
publico. Os terminais privativos tém suas operagbes condicionadas a um
“contrato de adesdo”, a ser formalizado pelo Ministério dos Transportes, que 0s
obriga a aceitar, em bloco, as cléusulas estabelecidas e ao “termo de

alfandegamento” expedido pelo Ministério da Fazenda, entre outros requisitos

legais.
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A Tabela 2.6 contém, resumidamente, dados sobre parte
expressiva da legislagio relacionada a questéo portuaria publicada no DOU

entre 1980 e a promulgacéo da Lei n® 8.630/ 93.

Tabela 2.6 - Quadro Resumo da Legislagdo Portuaria entre 1980 e a
Promulgagio da Lei n®8.630/93

Lei n® 7.002 15/06/ 82 Autorizagéo as administragdes
portuarias, ja submetidas a PORTOBRAS
(Empresa de Portos do Brasil S/A), a
implantar a jornada noturna especial em
portos organizados.

Decreto n® 89.818 22/06/84 Criacdo da Comissdo Nacional de
Facilitagdo do Comércio Exterior
(CONFAC), além de conter disposigdes
sobre os portos organizados.

Decreto n° 96.909 03/10/88 Criagdo dos Conselhos Especiais de
Usuarios (CEU)
Decreto n® 96.910 03/10/ 88 Disposi¢cbes sobre a prestagdo de

servigos de estiva, vigildncia portuaria,
conferéncia e conserto de carga nos
portos organizados.

Decreto n° 99.168 14/03/90 Disposigbes sobre a administragéo de
portos organizados, prevendo sua auto-
suficiéncia  financeira  (geragdo de
recursos suficientes pela atividade
portuaria para arcar com custos de
administragdo e remuneragdo dos

investimentos).

Verifica-se que os preceitos da Lei n® 8630 / 93 tém sido
gradativamente implantados, demandando tempo para a conscientizagao e
aceitagdo da nova realidade pela comunidade portudria, além de determinagao
governamental para implementar as medidas legais. De uma forma geral, a
implantagdo da Lei n® 8.630 / 93 deveria consolidar-se em duas diregbes
distintas: diminuicdo da érea de influéncia das Companhias Docas estaduais,
restringindo suas atividades a geréncia portudria e ampliaggo das atividades
em terminais privados, potencialmente habilitados para operar cargas de

terceiros. Efetivamente, verificou-se que as companhias estatais em Santos,
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Paranagua, Rio de Janeiro, Vitéria, por exemplo, continuaram a movimentar
cargas no cais até 1997 (inclusive), competindo com os operadores portuarios
previstos na nova legislacéo, ao passo que alguns terminais privativos lograram
éxito em operar cargas de terceiros. Segundo OLIVEIRA (1996), faltou ao
Governo vontade politica para implantar definitivamente a Lei n® 8.630/ 93 ao
nado enfrentar o corporativismo das Companhias Docas e de liderangas
sindicais. |

A questdo portuaria € vital para o desenvolvimento do comércio
internacional de uma nagdo e, consequentemente, para um melhor
desempenho econdmico, através de maiores exportagdes, a exemplo dos
paises conhecidos por "tigres" asiaticos que se valeram de sua vendas
exteriores para sair da miséria.

A privatizagdo dos portos, aqui relacionada a participagdo do
capital privado nas atividades portuarias, segue uma tendéncia mundial
adotada por diversos paises, constituindo uma das formas mais rapidas de
promover a modernizagdo de suas instalages, face as vultosas quantias para
a execucdo de obras e substituicdo de equipamentos, com as quais 0s
Estados, principalmente aqueles deficitarios, n&o podem  arcar.
Indubitavelmente, suportando macigos investimentos nos portos, o setor
privado desejara escolher a forga de trabalho que controlara as instalagtes
modernizadas.

Apbs a Segunda Grande Guerra, com a expanséo do comércio
internacional, portos europeus e norte-americanos comegaram a sentir os
efeitos de greves frequentes e buscaram mecanismos que pudessem diluir

este fendmeno, concluindo pela:
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- deécentralizac;éo do sistema portudrio, com a transferéncia do
controle para Estados e Municipios, minimizando greves
gerais nacionais;

- privatizagdo das instalagdes, com portos mais eficientes e
menos corporativistas,

- instituicdo da competigdo interna e externa dos portos, com
trabalhadores unindo esforgos a empresarios na busca por

novos clientes.

Os portos europeus e norte-americanos, como resultado dessa
politica, modernizaram-se, aumentando significativamente suas
movimentagdes, aprimorando a qualidade e reduzindo o prego de seus
Servigos.

Apos sofrer recentemente reformas substanciais em sua politica,
o setor portuério nacional passa por uma fase de implantagéo e calibragem dos
novos modelos propostos na Lei n® 8.630/ 93. Como toda mudanga drastica de
rumo, s novos preceitos legais ainda necessitam de alguns ajustes, que serao

comentados no préximo capitulo.

2.4.3 - Relagdes de Trabatho

Durante os primeiros 17 anos da administragdo da CODESP,
praticamente nada mudou com relagdo aos trabalhadores portudrios que
continuavam pulverizados em diversos sindicatos. A CODESP assumiu o

passivo trabalhista da CDS, mantendo o vinculo empregaticio de toda a
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capatazia. Nessas c_ondigées, quaisquer reivindicagdes das diversas categorias
e acordos trabalhistas eram negociados diretamente com a CODESP, que
respondia como empregadora.

Quanto aos estivadores, que se mantinham historicamente como
avulsos, estes negociavam saldrios e reivindicagbes junto ao Sindicato dos
Agentes de Navegag&o Maritima do Estado de S&o Paulo (SINDAMAR).

Durante o inicio da gestdo da CODESP, foi mantida a politica de
negociacéo entre sua diretoria e os diversos sindicatos, culminando na edicdo
de sucessivos acordos de trabalho coletivos (esta pratica foi reintroduzida em
1981). Nesse periodo, os reajustes salariais, clausulas de vantagens e
beneficios para os funciondrios da CODESP resultavam de decisdes
governamentais, sendo avalizados pelo Comité de Controle das Empresas
Estatais e pelo Ministério dos Transportes. As greves dessa época eram,
geralmente, curtas e relacionadas a impasses nas negociagées de dissidios
coletivos.

A promulgagéo da Lei n® 8.630 / 93 alterou a situagéo até entao
vivida pelos doqueiros e avulsos, revogando antiquissimas disposigdes
previstas em farto arcabougo juridico. A nova lei estabeleceu o termo genérico
de trabalhador portuario, abrangendo todas as categorias. capatazia,
estivadores, conferentes, consertadores de carga, vigias e pessoal de bloco,
ainda classificados como estatutarios, avulsos ou empregados.

E importante ressaltar que a nova legislagéo previu a manutengdo
do trabalhador avulso, mas a exigéncia anterior de sua sindicalizagéo para o
exercicio da profisséo foi abolida, favorecendo, teoricamente, até a legalizagéo

dos antigos "bagrinhos". A partir de entdo, a responsabilidade pela requisigéo,
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cobranga, fiscalizagéo, coordenagéo e distribuicdo do servigo seria legalmente
atribuida ao Orgdo- Gestor de M&o-de-Obra (OGMO), entidade prevista para
substituir o papel ora desempenhado pelos sindicatos na escalagdo de
trabalhadores.

Em Santos, o OGMO instalou-se em 1995, mas apenas nos
Ultimos anos vem promovendo a escalagdo de trabalhadores portuarios.
Segundo GEIPOT (1999), até 1997 os OGMOs nao se encontravam
implantados em todos os portos nacionais e, na maioria dos casos, 0s
sindicatos individuais de cada categoria continuavam a escalar a mao-de-obra
avulsa e a elaborar as folhas de pagamento.

A Lei n® 8630 / 93 determinou ainda a busca da
multifuncionalidade pelo trabalhador portuario que, ao invés de realizar tarefas
segmentadas, especificas e intransferiveis, estaria habilitado para a execugéo
de diferentes atividades afins, buscando uma maior adequag&o “aos modernos
processos de manipulagdo de cargas e aumentar a sua produtividade”. A
questéo da multifuncionalidade sera oportunamente comentada.

Nos Ultimos cinco anos, os acordos e convengdes de trabalho tém
sido realizadas corﬁ o Sindicato dos Operadores Portudrios do Estado de Séo
Paulo (SOPESP), tanto para os avulsos histéricos como para aqueles
provenientes da capatazia ora vinculada @ CODESP.

As relagbes trabalhistas nos portos tém sofrido grandes
mudancas. As modificagdes propostas pela lei n? 8630 / 93 vém encontrando
forte resisténcia sindical — os trabalhadores temem perder beneficios
conquistados ao longo de muitos anos de luta. No entanto, alguns destes

beneficios desvirtuaram-se de seus objetivos originais, tais como a
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segmentacdo das tarefas portudrias, ndo acompanhando a evolugdo
tecnoldgica e comercial vivenciada nas ultimas décadas. No capitulo seguinte,

a condic&o atual do trabalhador portuario sera mais detalhada.
2.4.4 - Aspectos Organizacionais

A CODESP iniciou sua gestdo do porto santista adotando uma
modalidade inédita de cooperagdo entre o Estado e a iniciativa privada. Neste
modelo, a CODESP, mediante repasse de verbas da PORTOBRAS, arcava
com despesas de infra-estrutura (dragagem e preparagéo de terrenos),
enguanto algumas obras de superestrutura ficavam a cargo de empresas
privadas. Nestas condigdes, pdde ser ampliado o Terminal de Granéis Liquidos
de Alemoa.

OLIVEIRA (1996) conclui que a organizagéo do sistema portuario
nacional ndo sofreu grandes alterages, entre 1930 e 1993. Nesta época,
observou-se a forte presenca estatal, seja através das Companhias Docas
locais ou de administragéo propria, que através de varios ministérios editava
complexas instrugdes e portarias, além de manter o monopdlio sindical.

A Figura 2.4 expde o modelo portuario vigente em Santos antes
da implementagdo da Lei de Modernizagédo dos Portos, caracterizado pelo
regime centralizador e monopolista. Neste esquema, observa-se que todas as
atividades portuérias estavam vinculadas diretamente ao Governo Federal e
que o Porto de Santos, administrado e exclusivamente operado pela CODESP,
ndo se auto-sustentava, dependendo de recursos da Unido para seus

investimentos em equipamentos e infra-estrutura.
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0 obsbletismo dos equipamentos e da infra-estrutura resultavam
em uma produtividade insatisfatéria, fazendo com que os navios ficassem mais
tempo atracados ou em fila de espera na Barra, encarecendo os fretes e
operagdes ao disponibilizar por maior tempo equipes de trabalho e instalagdes,
sempre resultando em maiores despesas para os usuarios do porto.

Com base na antiga e rigida estrutura tarifaria, mantida pelo
Governo Federal, a CODESP chegava a cobrar taxas por servigos sequer
realizados.

A politica trabalhista governamental também mantinha toda uma
arcaica legislagdo que garantia aos sindicatos o monopélio do fornecimento de
mao-de-obra e a arrecadagdo de taxas de administragdo pelos servigos.
Ademais, a politica previdenciaria, a modelo de outros setores da economia,
sobretaxava (como o faz até hoje) consideravelmente os valores pagos como
remuneracao.

Todos estes fatores, em conjunto, terminavam por onerar
demasiadamente o preco dos servigos portuarios pagos pelo dono da carga ou
usuario final.

A partir de 1980, empresarios nacionais iniciaram uma forte
campanha pela redugdo dos pregos pagos pelos servigos portuarios e por uma
maior produtividade no setor portuario, condicionando estes fatores ao
aumento da competitividade dos produtos brasileiros no mercado mundial.
Desta forma, diversos setores da sociedade (imprensa, parlamentares,
empresarios, entre outros) passaram a clamar pela modernizagéo e mudancgas

urgentes na legislagéo portuaria.
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Nessa época, o Porto de Santos, constantemente congestionado,
possuia equipamentos ultrapassados e sucateados (principalmente para a
manipulacdo de contéineres cuja utilizagdo crescia exponencialmente),
concorrendo para a lentiddo de suas operagdes. O Governo Federal alegava
n&o dispor de verbas para a modernizagéo das instalagdes portuarias santistas
e o setor privado ndo se interessava por investir em um setor cuja exploragao
néo lhe era facultada.

Com a promulgacgéo da Lei n® 8.630 / 93, criaram-se as condigles
para a instituigdo de uma nova organizagéo portuaria nacional. A referida lei
previa a formagédo, em cada porto, de um Conselho de Autoridade Portudria
(CAP), 6rgdo colegiado & Administragdo do Porto Organizado para a
regulamentagdo de sua exploragdo, homologagéo de horario e tarifas, entre
outras atribuigdes, e de um Orgdo Gestor de Mé&o-de-Obra (OGMO). A
Administracdo do Porto caberia apenas uma fung&o executiva na qual se
incluiam a verificagdo do cumprimento da legislagédo vigente, fiscalizag&o de
operagdes, arrecadagdo de tarifas, execugédo de obras de infra-estrutura, entre
outras.

Os novos modelos portuarios propostos pela Lei n® 8.630 / 93
podem apresentar éstrutura mista, publica ou privada, estipulando a figura do
porto organizado e, interna ou externamente aos seus dominios, da instalagao
portudria de uso privativo (IPUP) nas quais foi permitida a operagao de cargas
pertencentes a terceiros.

Segundo FERREIRA; PACCILLO (1996), os portos néo
constituem apenas um local destinado as operagbes de navios, mas uma

complexa rede de relagdes juridicas, com envolvimento multiplo de matérias
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relacionadas a soberania nacional, saude publica, fiscalizagdo aduaneira,
policiamento de fronteiras, legislagdo trabalhista, politica econdmica,
atividades comerciais, prote¢do ao meio ambiente, arrecadacéo de impostos e
taxas, entre outros. Desta forma, mesmo sob o comando privado, os portos
submetem-se aos interesses da nagédo e, portanto, a autoridade publica,
desempenhada através de diversas entidades. Em todas essas relagdes,
observa-se a presenga governamental sutiimente pulverizada entre as varias
entidades que representam os interesses nacionais.

A Constituigdo Federal estipula que compete a Administragéo do
Porto, desde que ouvidas as demais autoridades (Marinha, Sadade, Justica e
Fazenda), a entrada, saida, fundeio e o trafego de embarcagbes em areas
portuarias. A Marinha, representada "in loco” pela Capitania dos Portos, deve
assegurar o trafego, seguranga, entrada, saida e fundeio dos navios, além do
cumprimento das atuais Normas de Autoridade Maritima (NORMAMs) que
substituiram o antigo RTM (Regulamento do Trafego Maritimo). O Ministério
da Sauide envolve-se na area portudria ao liberar a embarcagéo apods a visita
de um médico sanitarista, em observancia ao Regulamento Sanitario
Internacional e ao Cdédigo Nacional de Saude. Uma vez atendidas as
exigéncias da Inspetoria de Saude dos Portos, o Ministério da Justica
manifesta-se através da Policia Federal, também no sentido de permitir a
atracacdo. Todas as embarcagdes procedentes do exterior devem atracar em
local habilitado pela Inspetoria da Alfandega local, 6rgdo do Ministério da
Fazenda, que fiscaliza, permanentemente, a entrada e saida de pessoas e
mercadorias, conforme previsto no Regulamento Aduaneiro (Decreto n®

91.030/85). Cabe ressaltar que a autoridade aduaneira deve ser informada, por
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escrito, da hora estimada de chegada (Estimated Time of Arival, ETA),
quantidade de passageiros ou carga, especificacdo da procedéncia e destino
de navios oriundos do exterior.

Haja vista que a efetiva implantagéo da Lei n? 8.630 / 93, que
substancialrﬁente alteraria a estrutura do sistema portuario, tem sido lenta,
prevalecendo, até recentemente, a interferéncia sindical e o monopdlio estatal.
O novo modelo portudrio vigente em Santos, que incorpora preceitos

inovadores sera analisado no préximo capitulo.
2.4.5 - Aspectos Tarifarios

No inicio da gestdo da CODESP, a totalidade arrecadada com a
TMP (taxa de —melhoramentos portuarios) constituia-se receita da
PORTOBRAS. Segundo BEZERRA et al. (1997), em 1981, o Decreto-Lei n®
1.754 determinou que todos “os recursos do Tesouro Nacional, vinculados a
6rgéo, fundo ou despesas” , passariam a integrar o Fundo Nacional de
Desenvolvimento (FND), na proporgéo de 50% em 1981 e de 100% a partir de
1982.

O FND (Fundo Nacional de Desenvolvimento) foi extinto em 1983,
tendo todas as suas receitas transformadas em recursos ordinarios do Tesouro
Nacional e minando a base legal de cobranga da TMP, que deixou de existir.
Desta forma, o sistema portuario nacional tornou-se dependente de recursos
da Uniado para seus investimentos entre 1983 e 1988, ano este em que foi
criado o Adicional de Tarifa Portuaria (ATP), através da Lei n® 7.700, cobrado

sobre a movimentacdo relacionada ao comércio internacional, cuja receita
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também era integralmente repassada 4 PORTOBRAS. Apds a extingdo da
referida estatal, o produto dessa arrecadagdo passou a ser destinado ao
Tesouro Nacional.

CALDEIRA et al. (1997) citam que, aquela época, o dinheiro
arrecadado pelas estatais néo era empregado em seus proprios projetos, mas
transferido ao governo para que as contas externas brasileiras pudessem ser
pagas.

Até o fim da PORTOBRAS (1990), o orcamento do setor portuario
resultava de dotagbes ordinarias governamentais e das taxas TMP / ATP, que
se destinavam, oficialmente, a investimentos portuarios. No entanto, BEZERRA
et al. (1997) afirmam que estes recursos eram repassados aos portos para
compensar suas perdas de receita decorrentes da aplicag@o de tarifas sem
base em custo e da falta de rigor nos gastos administrativos, principalmente
com pessoal e encargos.

Segundo BEZERRA et al. (1997), a partir de 1986, iniciou-se a
pratica de flexibilizagao tarifaria, ainda baseada nos preceitos do Decreto-Lei n°
24.508 / 34, com a formalizagdo de "contratos operacionais” junto aos usuarios,
contendo volumes minimos de movimentagdo e contemplando a cobranga de
um "prego fechado" pelo pacote de servigos oferecidos.

A Lei n® 8.630 / 93 revogou o Decreto-Lei n® 24508 / 34 e
instituiu prazo para a definicdo de uma nova estrutura tarifaria em cada porto,
a ser homologada pelo Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) local.
FERREIRA; PACCILLO (1996) véem no afastamento da Uni&o para a fixagéo

de tarifas uma forma de adequar os valores praticados as peculiaridades de
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cada porto, de forma a torna-los mais competitivos. A nova legislagédo ainda
permitiu a formulagéo de uma outra estrutura tarifaria, mais simples e flexivel.
Apbs a Lei de Modernizagéo dos Portos, o ATP ainda viria a ser
extinto mediante a Lei n® 9.309 / 96 (revogando o artigo 52 da Lei n? 8.630 /
93), perdendo os portos o ultimo recurso especificamente destinado a seus

investimentos.



« ¢ C ¢

(

¢

C ¢

¢ ¢ ¢ CC(

g
N

cccccccccccccCcccccccccoccax

104

3- MODELO ATUAL DO PORTO DE SANTOS

A promulgagdo da Lei n® 8.630, em 25 de fevereiro de 1993,
amplamente divulgada como Lei de Modernizagdo dos Portos, instituiu
mecanismos para revolucionar o sistema portuario brasileiro, alavancando seu
desenvolvimento na direcdo da modernidade e competitividade, dentro de
alguns padroes e tendéncias internacionais. Esta Lei reformulou antigos
conceitos e criou alternativas que flexibilizam a aplicagdo de diversos modelos
na administragdo portuaria, possibilitando sua adequagdo as peculiaridades
locais. Muitos dos elementos previstos em lei ja foram implementados no porto
santista, esbocando um novo modelo administrativo, organizacional e
operacional.

Cabe ressaltar que algumas alteragdes introduzidas nos portos
nacionais, em conéonéncia com a Lei n® 8.630 / 93, foram amparadas por

preceitos constantes da seguinte legislagéo conexa :

- Leis de Licitagbes e Contratos (Leis n® 8.666/93,
8.883/94, 9.032/95 e 9.648/98);

- Leis de Concessdo (Leis n® 8.987/95 e 9.074/95);

- Leide Delegacgédo (Lein®9.277/96) e

- Lei de Desestatizagéo (Lei n® 9.491/97 e Medida

Proviséria n® 1.594 /97).
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GEIPOT, em seu trabalho “Financiamento do Subsetor

Portuario® (1998), identifica trés linhas mestras dominantes de desenvolvimento

portuério no mundo atual, que refletem a tradigdo econdmica dos paises:

A)

B)

linha sistémica - setor portudrio concentrado em nivel
do Govemno Central, tendo seu desenvolvimento
subordinado ao interesse geral do sistema de transporte
ao qual esta integrado (exemplo vigente na Franca e
Espanha).

linha que considera o porto como elemento catalisador
do desenvolvimento regional, dotado de alto grau de
autonomia e pela subordinagdo a um poder publico local
(tipo landlord port, predominante nos Estados Unidos,
Bélgica, Holanda e Alemanha).

linha que considera a atividade portuaria como um
negoécio qualquer, agindo como empresa e visando
apenas o lucro (modelo preponderante na Inglaterra e,

em expansdo, na Suecia).

O referido estudo aponta que o setor portuario no Brasil

desenvolveu-se historicamente na linha sistémica, com a atuagdo dominante

do Governo Federal, e que apds todas as mudangas introduzidas pela Lei n®

8.630 / 93 ainda se encontra mais perto do modelo centralizado e sistémico do

que do modelo /andlord port.
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Institucionalmente, o Porto de Santos encontra-se sob o regime
de Sociedade de Economia Mista (CODESP), a exemplo de outros portos

nacionais, conforme demonstrado na Tabela 3.1:

Tabela 3.1 — Quadro Institucional dos Principais Portos Brasileiros

1 -PORTOS SOB O REGIME DE SOCIEDADE DE ECONOMIA MISTA

1.1 — Belém, Vila do Conde - Companhia Docas do Para (CDP)

1.2 - Itaqui - Companhia Docas do Maranhdo (CODOMARY), em fase de estadualizagio
1.3 — Fortaleza - Companhia Docas do Ceara (CDC)

1.4 — Natal - Companhia Docas do Rio Grande do Norte (CODERN)

1.5 — Salvador, Aratu, llhéus - Companhia Docas do Estado da Bahia (CODEBA)

1.6 —- Vitoria - Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA)

1.7 - Rio de Janeiro, Sepetiba - Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ)

1.8 — Santos - Companhia Docas do Estado de Sio Paulo (CODESP)

2 - PORTOS SOB O REGIME DE CONCESSAO A GOVERNOS ESTADUAIS
2.1 — Complexo Portuario de Pecém - Ceara

2.2 - Complexo Industrial Portudrio de Suape - Pernambuco

2.3 — SAo Sebastido - S&o Paulo

2.4—Parana'gué/Antonina - APPA - Parana

2.5 — S0 Francisco do Sul - Santa Catarina

2.6 — Rio Grande — Rio Grande do Sul

2.7 — Manaus — Amazonas

3 - PORTOS ESTADUALIZADOS

3.1 - Porto Velho — Rond6nia

3.2 - Manaus - Amazonas

3.3 - Cabedelo - Paraiba

3.4 - Rio Grande, Porto Alegre, Pelotas - Rio Grande do Sul

4 - PORTOS SOB O REGIME DE CONCESSAO A ENTIDADE PRIVADA
4.1 — Imbituba - Companhia Docas de Imbituba - CDI - Santa Catarina

5 — PORTOS PROVISORIAMENTE SUBORDINADOS AS COMPANHIAS DOCAS

5.1 - Recife - CODERN
5.2 - Macei6 - CODERN

6 — PORTOS MUNICIPALIZADOS
6.1 - Itajai

Fontes: [URL:http//www.transportes.gov.br] e BEZERRA et al. : “Reestruturagio Financeira e
Institucional do Subsetor Portuario” IPEA, 1998, p.7
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E publico e notdrio que a Lei de Modernizagdo dos Portos,
dotada de texto abrangente e complexo, constituiu o fruto de um possivel
consenso entre parlamentares, trabalhadores, empresérios e politicos. Desta
forma, seu teor apresenta algumas lacunas, podendo provocar interpretagées
dubias e necessitando de regulamentacdo complementar sob muitos aspectos.
Revogando uma série de antigas praticas , a Lei n® 8.630 / 93 propiciou como

medidas mais importantes:

- abertura do mercado do porto organizado a iniciativa
privada (exploragédo de instalagbes e de operagdes);

- infrodugdo da concorréncia externa e interna entre
portos e instalagdes portuarias;

- transferéncia do fornecimento de mao-de-obra para o

OGMO.

Pode-se dizer que uma primeira fase da implantagao de reformas
esta terminando, concomitantemente ao inicio de um novo periodo de

ajustes, a partir da:

- avaliagdo dos resultados iniciais,
- identificacido de lacunas legais,
- solugao de conflitos,

- criagdo e consolidagdo de jurisprudéncia da matéria.
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Analogamente a todas mudangas estruturais, a implementagéo da
nova legislagdo gerou reagdes no meio daqueles que perderiam privilégios.
Desta forma, sua total aplicagdo demandaria algum tempo, periodo este até
previsto em lei através da estipulagdo de prazos para a reorganizagio da
atividade portuaria, mas julgado excessivo por todos aqueles que
vislumbravam a efetivagdo das mudancas, conforme noticiado pela imprensa.
No caso particular de Santos, muitos dos elementos instituidos por lei, que
ser&o oportunamente detalhados, foram oficialmente implantados, ao mesmo
tempo que outros mecanismos legalmente extintos resistiam a subsistir, de

forma a dificultar a engrenagem do novo sistema funcional.
3.1 - Entidades Atualmente Envolvidas

A Lei n® 8630 / 93, indutora de substanciais alteragbes no
sistema portuario nacional, define e regula as operagbes em portos
organizados, além de prever instalagdes portudrias de uso privativo, dentro ou
fora de seus limites fisicos. No panorama inovador de um porto organizado,
deve vigorar uma peculiar estrutura administrativa, denominada Autoridade
Portuaria (AP), hérmonicamente integrada a diversas outras autoridades
também estipuladas em lei. Cabe ressaltar que, legalmente, a definigdo para o
conceito "porto organizado" é meramente funcional, colidindo, muitas vezes,
com a especificagdo da instalagdo portuaria de uso privativo (IPUP) néo
abrangida por seus dominios e, portanto, ndo submetida 4s mesmas entidades.

Entende-se que a diferenciagéo entre uma |IPUP estar dentro ou fora do porto
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organizado reside apenas na condi¢do de a mesma sujeitar-se ou nao 3
jurisdigdo da Autoridade Portuaria.

Para a condi¢do de "porto organizado"”, que pode contemplar os
usos publico ou privativo (este Ultimo no regime exclusivo ou misto), a nova
legislacdo previu o aparecimento de varias entidades. A area do porto
organizado, sempre sujeita a Administragdo Federal por situar-se em "terrenos
de marinha", devera ser gerida pelo bindbmio Conselho de Autoridade Portuaria
(CAP) e Administragdo do Porto, também identificada como Autoridade
Portuaria (AP).

O Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), 6rgao local colegiado
previsto para atuar junto & Administragéo do Porto Organizado, é composto por
quatro blocos representativos das entidades diretamente envolvidas no porto:
poder publico, operadores portuérios, trabalhadores e usuarios. Cada bloco
tem direito a um voto, sendo os seus representantes designados por um
mandado de dois anos. O bloco do poder publico contém representantes do
Governo Federal (presidente do grupo), Estadual e Municipal.

O bloco dos operadores portuarios € integrado por membros
unitarios de cada uma das seguintes entidades: Administragdo do Porto,
armadores, titulares de instalagbes portudrias privadas e operadores
portuarios. |

Dois representantes dos avulsos e 0 mesmo numero dos demais
portudrios compdem o bloco dos trabalhadores. Atualmente, vigora um acordo
tacito entre os trabalhadores, de forma que, entre os avulsos, uma cadeira vem
sendo ocupada por um representante dos estivadores e a outra alternada por

conferentes, vigias ou trabalhadores do bloco. Os demais componentes deste
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grupo tém correspondido a trabalhadores provenientes do antigo quadro de
capatazia da CODESP, escolhidos em rodizio pelos diferentes sindicatos aos
quais integram.

Finalmente, o bloco dos usuérios é formado por dois delegados
dos exportadores -e importadores, dois delegados dos proprietrios e
consignatarios e um delegado dos terminais retroportuarios.

O CAP constitui uma entidade conciliatéria para lidar com
interesses, muitas vezes conflitantes, oriundés de grupos diferentes. Foi
concebido, talvez, objetivando alcangar a melhor solugdo comum para as
questdes portuarias locais. Trata-se ainda, de drg&ao consultivo e normativo que
supervisiona, promove e administra a qualidade dos servigos portuérios,

devendo assumir, entre suas inumeras atribuigdes, as seguintes tarefas:

- Regulamentagédo de Exploragdo do porto;

- Estimulo a competitividade portuaria;

- Desenvolvimento de mecanismos para a atragcao de cargas;
- Fomento da acdo comercial e industrial do porto;

- Defesa da manutengdo da livre concorréncia;

- Homologagé@o de horario de funcionamento do porto,

- Homologagéo de tarifas portuarias;

- Aprdvag;éo do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do
porto;

- Aprovagdo das normas de pré-qualificagdo dos operadores

portuarios;
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- Analise de obras, aquisigcbes e melhoramentos da infra-estrutura

portuaria e etc.

Em Santos, o CAP foi instituido em julho de 1993 e reune-se,
conforme seu Regulamento Interno, pelo menos mensalmente para as reuniées
ordindrias. Segundo informacdes prestadas pelo Sr. Ubiratan Casartelli,
secretario executivo do CAP em Santos, a estrutura fisica deste 6rgéo
(manutengdo de material e pessoal) é assegurada pela Administrag&o do Porto,
representada pela CODESP. Desde abril de 1995, com a criagdo do Grupo
Executivo para Modernizagéo dos Portos (GEMPO), o Presidente do CAP,
representante do Governo Federal no Conselho a quem cabe o voto de
qualidade no caso de empate, tem sido o Capitdo dos Portos em exercicio
local.

O GEMPQ, diretamente subordinado a Presidéncia da Republica
(Casa Civil), foi criado em 27 de abril de 1995 para analisar todas as interfaces
das operacgdes portuarias e focos de resisténcia, bem como adotar as medidas
necessarias para a efetiva implantagdo da Lei de Modernizagdo dos Portos.

Em consulta ao web site do CAP, observa-se que suas resolugbes
entre 1997 e 2000 limitaram-se a homologagdo de tarifas e horarios de
funcionamento do porto, alteragdes no quadro consultivo, pareceres
orcamentarios, aprovagdo das normas de preé-qualificagdo dos operadores
portuarios e do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ), entre outras
questdes de menor importancia. Geralmente, as propostas a serem discutidas

e votadas, para posterior homologagéo, s&o levadas ao CAP pela CODESP.
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A Administragdo do Porto Organizado, na qualidade de
Autoridade Portuaria (AP), pode ser descrita como um 6rgdo de funcéo
executiva. Sua atuagdo ndo se restringe ao cais, mas a toda area portuéria,
coordenando suas atividades com as demais autoridades locais: maritima,
aduaneira, sanitéria, policial e ambiental. Entre suas tarefas, consta a
verificagdo do cumprimento da lei, pré-qualificagdo de operadores portuarios,
fixagdo e arrecadagcdo de tarifas, fiscalizagdo de operagbes portudrias,
acompanhamento e execugdo de obras, suspensdo de atividades portuarias,
etc.

Apesar de a nova legislagado nao prever, entre as atribuicées da
Autoridade Portuaria, a exploragéo dos servigos portuarios, a CODESP custou
a retirar-se da referida atividade, sob o argumento de que a lei ndo determinava
seu afastamento definitivo da esfera operacional (condigao esta eventualmente
prevista para portos longinquos ou inexpressivos onde nao houvesse interesse
privado pela exploracio). Ainda, a CODESP mantém trechos de cais publico
para atender exportadores e importadores que ndo detenham areas
arrendadas no porto organizado. A atual politica da empresa descarta a
realizagéo de operagdes no cais publico com pessoal préprio ou requisitado ao
OGMO, mas prevé a locagdo e fornecimento de equipamentos para que
operadores portudrios, devidamente pré-qualificados, movimentem cargas
nessa area.

Aparentemente, a concepg¢io legal previu o trabalho conjunto da
CAP e AP na con‘dugéo das atividades portuarias locais, onde o primeiro
deveria sintetizar democraticamente a comunidade portuaria nas

normatizagbes, deliberagbes e resolugdes acordadas, e o segundo
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desempenharia tarefas administrativas, além de executar e verificar o
cumprimento de leis, normas e regulamentos pertinentes. No entanto, em
Santos, pode-se, atualmente, comparar o bindmio CAP e AP com a figura de
uma "gangorra" onde o organismo com maior forga politica e melhor
representado faz prevalecer sua posigio.

Segundo a Associag¢do Brasileira de Terminais Privativos (ABTP),
que representa os interesses de seus membros, o CAP seria o 6rgdo maximo
da autoridade portuaria, chegando a reivindicar que o mesmo figurasse,
forcosamente, como o6rgado superior na estrutura organizacional da
Administracéo do Porto. No entanto, em seu Parecer Conjur / MT n® 11 /99, o
Ministério dos Transportes concluiu que, apesar de atuar em conjunto com as
Companhias Docas nos termos da Lei n? 8.630 / 93, o CAP é um érgéo
independente dessas entidades.

A nova legisiagdo também instituiu a figura do operador portuario
(OP), que vem a ser a pessoa juridica pré-qualificada junto a AP para a
execucdo de operagdes portudrias na area do porto organizado, introduzindo
um ambiente concorrencial em seus dominios. Cada operador portuario devera
ser 0 agente responsavel pela movimentacdo e armazenagem de mercadorias
relacionadas ao processo aquaviario. Qualquer pessoa juridica pode estar pré-
qualificada & atividade, devendo cumprir o Regulamento do Porto e
responsabilizando-se por eventuais perdas e danos as mercadorias. O OP
ainda €& o responsavel pelas mercadorias perante a Alfandega (autoridade
aduaneira), bem como pela remuneragdo dos servigos e recolhimento de

tributos que incidem sobre o MMO (montante de m&o-de-obra).
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Santos encerrou o século XX, com mais de uma centena de
operadores portuarios pré-qualificados, isto € em condigbes legais de operar
cargas. No entanto, deste universo, apenas uma pequena parcela, cerca de
30%, realizava efetivamente as operagcbes portuarias, situagdo esta
provavelmente justificada por condigbes mercadoldgicas. Infere-se que os
grandes operadores portuarios (Libra, Santos Brasil, Sao Francisco, entre
outros), dotados de estruturas completas, equipamentos modernos, com
servigos mais rapidos e competitivos, em periodos de pico, terceirizam parte de
suas atividades para aqueles de menor porte.

Ainda, o Orgdo Gestor de Mao-de-Obra do Trabalho Portuario
Avulso, também conhecido por OGMO, é entidade obrigatdria prevista por lei
em todo porto organizado. Trata-se de sociedade civil, sem fins lucrativos e
proibida de prestar servigos a terceiros, constituida pelos operadores portuarios
locais para administrar o fornecimento da m&o-de-obra, devidamente registrada
e cadastrada. A fungdo do OGMO pode ser comparada a de um "Banco de
Mao-de-Obra Avulsa", gerindo a distribuicdo de avulsos, mediante negociagbes
acordadas entre o sindicato dos trabalhadores e dos operadores portudrios.
Compete ao OGMO disciplinar o trabalho avulso, promover a formagéo
profissional e treinamento multifuncional do portuario, estabelecer o niumero de
vagas e periodicidade de acesso ao registro, arrecadar e repassar a
remuneragao dos trabalhadores, entre outros. Seu Conselho de Supervisao é
composto por representantes dos operadores portuarios, trabalhadores e
empresarios e sua Diretoria Executiva exercida por membro nomeado pelo
bloco dos operadores portuarios do CAP. Constata-se, em Santos, que o

OGMO apresenta uma complexa estrutura administrativa dotada até de
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geréncias remuneradas, sendo sua manuten¢io paga pelos usudrios do porto,
onerando indiretamente o sistema portuario como um todo.

O novo modelo portudrio também contempla a constituicdo de
uma Comissdo Paritaria no ambito do OGMO para solucionar litigios
relacionados a gestdo de mao-de-obra. Trata-se de uma entidade de carétef
conciliatorio, que buscard a solugdo de eventuais divergéncias, sempre
relacionadas a aplicagdo de normas e regulamentos, suscitadas entre os
diferentes componentes da esfera trabalhista portudria. Em caso de impasse,
as partes podem recorrer & arbitragem. Cabe esclarecer que a possibilidade
de recurso arbitral, —previsto em lei, constitui um meio inovador na solugdo de
conflitos contratuais ou mercantis onde as partes envolvidas continuardo em
contato durante e apds o processo, n3o prejudicando suas relagbes e
atividades. Em matéria portuaria, nos termos da Lei n® 8.630 / 93, a sentenga
arbitral possui forca normativa, independente de homologagéo judicial.

Com relagéo aos trabalhadores portudrios, a Lei n® 8.630/93 os
unifica sob uma unica denominagéo, que abrange a capatazia, a estiva, os
conferentes, os consertadores de carga, os vigias, o pessoal de bloco e de
administragdo. O sérvig:o portuario pode ser desempenhado por trabalhadores
com vinculo empregaticio a prazo indeterminado ou avulsos e, apesar de n&o
consolidada, é legalmente prevista a implantagdo progressiva da
multifuncionalidade dos portuarios.

O conceito de multifuncionalidade do trabalho portuario significa
um maior aproveitamento do operdrio que, ao invés de realizar tarefas
especificas segmentadas, passaria a atuar de forma mais abrangente em

outras fases da movimentagao de cargas. Desta forma, legalmente, um mesmo
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trabalhador portuario estaria apto, por exemplo, a trabalhar tanto a bordo como
em terra. Este recurso destina-se a aumentar a produtividade operacional,
diminuindo o tempo de transito portuario.

E importante salientar que a anterior exigéncia de sindicalizagéo
dos trabalhadores foi legalmente revogada, de forma a reduzir o poder dos
sindicatos no fornecimento exclusivo de mao-de-obra. Em Santos, os
trabalhadores portuarios estdo divididos em 10 diferentes categorias,
representadas por sindicatos préprios, atualmente em processo de substituig&o
pelo OGMO na tarefa de escalar a mao-de-obra requisitada. A legislagao
vigente ndo determina a fus&o dos sindicatos e nem restringe a atividade
sindical dos trabalhadores portuarios, que permanecem ou néo sindicalizados
por deliberagéo propria. No entanto, a lei determina que apenas trabalhadores
registrados ou cadastrados junto ao OGMO podem atuar dentro do porto
organizado.

Ainda due indiretamente, estdo envolvidas na atividade portuéria
outras entidades que influenciam o referido setor, compreendendo as
autoridades aduaneira, maritima, sanitaria, ambiental e policial. Cada um
destes organismos possui regulamentagdo prépria relacionada a atividade
portudria, participando efetivamente das agdes em cena.

No Porto de Santos, a autoridade aduaneira & exercida pela
Inspetoria da Alfandega local. Segundo o Regulamento Aduaneiro (Decreto n°
91.030 / 85), os procedimentos alfandegarios devem preceder todas as demais
entidades em atos que interessem a fiscalizagdo, influenciando a diregéo e
velocidade do deslocamento de mercadorias e, consequentemente,

participando da cadeia logistica.
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No émbito local, a autoridade maritima & desempenhada pela
Capitania dos Portos, que regula a movimentagdo e fundeio de embarcag¢des
nas aguas que acessam ou margeiam o porto. A Capitania dos Portos também
compete a sinalizagdo maritima, demarcagédo de areas de fundeio, apuragéo
de acidentes e verificagdo do cumprimento das NORMAMs (Normas de
Autoridade Maritima, elaboradas pela Diretoria de Portos e Costas do
Ministério da Marinha).

A autoridade sanitaria manifesta-se em Santos através da
Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (substituta da antiga Saude dos
Portos). Os agentes das companhias de navegacgéo devem notificar o referido
6rgéao, até 48 horas antes da atracacgdo, sobre detalhes da embarcag&o (nome,
bandeira, carga, tripulagdo, procedéncia e especificagdo dos ultimos 5 portos,
entre outros) e requisitar sua "livre pratica" através de declaragdo telegrafica do
Comandante, informando a eventual existéncia de doentes a bordo e
assegurando o fechamento das vélvulas de dejetos a 12 milhas da costa. Com
a expedicdo da 'livre pratica”, o navio é liberado para operar diretamente.
Quando proveniente de determinados paises endémicos (Angola, Serra Leoa,
Republica Democratica do Congo, Coldmbia, Peru, Guiana, etc.), o navio ainda
deve ser fumigado e ter os certificados de vacina de sua tripulagao verificados
na Barra, antes da atracagéo.

Quanto a autoridade policial, esta também atua no sentido de
liberar embarcagdes para atracagdo, podendo interferir no processamento de
uma carga.

A recente preocupacdo mundial com o meio ambiente ja é

percebida na Lei de Modernizagao dos Portos ao exigir a apresentagdo de um
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Relatério de Impacto ac Meio Ambiente (RIMA) quando do pedido de
autorizagéo para funcionamento ou montagem de instalagbes portuarias. Em
Santos, a fiscalizagdo de agles que interagem com o meio ambiente é
desempenhada pela CETESB (Companhia de Tecnologia de Saneamento
Ambiental que representa 6rgao da Secretaria Estadual do Meio Ambiente).

As IPUPs situadas fora dos limites do porto organizado
constituem um cenario menos complexo onde um menor numero de entidades
participa. Estando fora do porto organizado, o Terminal Maritimo de Cubatao
(antigo Terminal Maritimo da COSIPA) ndo se submete integralmente ao CAP,
Administracdo Portuaria e ao OGMO, flexibilizando sua atuagdo. O referido
terminal, também regulado pelas autoridades maritima, aduaneira, ambiental,
sanitaria e policial, possui a administragdo portuaria exercida por pessoal
préprio. Quanto & operagdo portudria, em terra é desempenhada por
funcionarios do proprio terminal e, no navio, resulta de acordos estabelecidos
entre a administracdo da empresa e sindicatos de avulsos (esta questéo sera
abordada oportunamente), ja que as IPUPs fora do porto organizado gozam de
liberdade para contratagio de trabalhadores, avulsos ou empregados.

Em diferente condigdo, encontram-se as instalagées portuarias de
uso privativo localizadas dentro da &rea considerada porto organizado que,
além de obediéncia as autoridades conexas, sujeitam-se as determinag¢des do
CAP e AP , bem como requisitam, obrigatoriamente, mao-de-cbra junto ao
OGMO.

A Figura 3.1 ilustra, sinteticamente, as entidades e algumas de
smjas atribuicdes anteriormente comentadas, envolvidas dentro e fora dos

dominios do porto organizado, focalizando a extens&o da zona de interferéncia
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do Govemno Federal, que se manifesta sob diversos agentes. No porto
organizado, a administragdo cabe ao bindmio AP e CAP (com presidentes
indicados pelo Govermo Federal), sendo que o segundo representa,

teoricamente, o consenso de todas as entidades atuantes no porto organizado.

Figura 3.1 - Esquematizagdo do Relacionamento entre as Instituicdes no
Ambiente Portuario em Santos

Atividades em Instalagdes Portuarias de Uso Privativo (externas ao Porto Organizado)

iscalizagao
Alfandegamenta
|Desenvolvimento, Industria e Comérciol |Transportes|

rCasa il (GEMP% ................................... .

Contrato de Adesao
Autorizagdo

Ministérios

ae
------------------------

|Justir;a l | Fazenda | |Sa|.’|de|

[Defesa (Marinha) |
[Contrato de Adeséo]
Autorizacdo

i Nomeagéo de Presidentes l

(.

Agricultura

Alfandegamentg

Governos
Estadual e
Municipal

Operadores
Portuariosg

rd N
{Atragéo de Cargas i Amendamento de Areas \=
! Defesa da Concorréncia Pré-Qualificagdo de Operadores Portuarios!

i Estimulo a Competmwdadé Fiscalizagao de Contratos de Concessdo |
Reducao de Custos y i_ Apoio Técnico ao OGMO /

{ Registro e Cadastro dos Trabalhadores |
i _Fornecimento de mao-de-obra

N
1

Atividades no Porto Organizado
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3.2 - O Papel Governamental

Dispondo de poucos recursos para investir no setor portuario e
seguindo as tendéncias neo-liberais, o Governo Federal optou pela parceria
com a iniciativa privada na exploragdo dessa atividade ao promulgar a
legislagéo relativa @ modernizagdo do portos, exigida por diversas esferas da
sociedade. No entanto, mesmo o carater descentralizadqr e privativista da Lei
n° 8.630 / 93 nao afastou 0 Governo da gestdo portuaria nacional.

Através de diversos dispositivos legais, o Governo Federal mantém-
se onipresente no cenario portuario nacional. Recorda-se que, na qualidade de
administrador do patrimdnio da Uni&o (proprietaria das terras de marinha sobre
as quais estdo assentados os portos brasileiros), cabe ao Governo Federal,
através de seus ministérios e/ou concessionarias, a autorizagdo para a
instalacdo, exploragdo, concesséo ou arrendamento de areas para qualquer
atividade portuaria. .

A nova legislagdo ainda previu expressamente a coexisténcia de
instalagdes portuarias de uso privativo e de uso publico, bem como imputou a
inovadora figura da Administragao do Porto a condigdo de operadora portuaria
pré-qualificada nata, podendo propiciar a perpetuagdo do dedo publico na
explorag&o dos portos.

A estrutura da Lei de Modernizagdo dos Portos estipula,

claramente, a presenga de 6rgaos federais nas seguintes fungoes :
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a) Gerir o processo licitatorio para concessdo de portos
organizados ( Art. 1°, paragrafo 2°);

b) Celebrar contratos de arrendamentos nos portos
organizados, no caso de exploragéo direta (Art. 4° 1);

c) Autorizar a exploragdo de instalagdes portuarias de uso
privativo, dentro ou fora de portos organizados (Art. 4°,
i,

d) Incorporar ao patrimdnio da Unido as benfeitorias
realizadas por arrendatarios de instalagdes portuarias
localizadas em proéprios federais, nas areas dos portos
organizados (Art. 4°, paragrafo 62);

e) Deliberar, através do ministério competente, sobre
recursos impetrados por interessados em construir e
explorar instalagdo portuaria nos portos organizados
que tiveram seus pedidos indeferidos pela AP e, em
segunda instancia, pelo CAP (Art. 5° paragrafo 29);

f) Indicar representante no CAP de cada porto
organizado, que sera o Presidente do Conselho e
responderd pelo eventual voto de qualidade (Art. 319, |,

paragrafo 12, V e parégrafo 42, Il);

g) Designar, via ministério competente, os conselheiros
indicados para todos os blocos do CAP (Art. 31,

paragrafo 2°);
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Desta forma, o Estado manifesta-se em diversas esferas da
administragédo portuaria, seja dentro dos dominios do porto organizado ou nas

instalagbes portudrias de uso privativo fora desta area.

Conforme anteriormente mencionado, o setor portuario brasileiro
aproxima-se do modelo centralizado e sistémico apontado pelo GEIPOT
(1998), no qual a maioria de seus portos mantém vinculos com o Governo

Federal.

Segundo CATHARINO (1994), em publicacdo editada pela
Associacao Brasiléira de Terminais Privativos (ABTP), a criagdo ou
manuten¢do de empresas publicas ou sociedades de economia mista como
concessiondrias de instalagées portuarias tende a convergir para a modalidade
de exploragdo direta, j4 que a Unido participa do poder decisorio destas
companhias. No caso da exploragdo indireta, as pessoas juridicas privadas

dependem do Governo Federal para a obtengéo da concesséo pretendida.

O estabelecimento de instalagGes portuarias de uso privativo,
externas ou internas aos limites dos portos organizados, deve ser precedido de
uma autorizagdo do Ministério dos Transportes, denominada contrato de
adesdo, independentemente de o terminal operar carga propria ou de
terceiros. Ainda, quaisquer terminais privativos que pretendam movimentar
cargas oriundas de comércio exterior necessitam de um termo de
alfandegamento a ser expedido pelo ¢rgdo local da Fazenda Nacional

(autoridade aduaneira).
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Na pratica, em Santos, a presenga governamental é ainda

bastante perceptivel, agindo através de dispositivos legais e indicando cargos

de confianga como, por exemplo :

O Presidente da CODESP, oficialmente definida como
Autoridade Portuaria em Santos, é designado pelo
Ministério dos Transportes. Aparentemente, esta
indicagdo é influenciada por vincuiagéo partidaria

(préatica esta iniciada no Governo Sarney).

Apdés a criaggo do GEMPO (1995), apoiado por
estrutura do antigo Ministério da Marinha e subordinado
a4 Casa Civil da Presidéncia da Republica, o
representante do Governo Federal no CAP santista e,
consequentemente, presidente do referido Conselho
(com direito a voto de qualidade), tem sido o Capitao

dos Portos em Santos.

Ante o anteriormente exposto, pode-se verificar que, atualmente,

os cargos mais importantes da gestdo portudria em Santos, o bindmio CAP e

AP, sao desempenhados por pessoas diretamente vinculadas a interesses

politicos ministeriais, podendo denotar, algumas vezes, a auséncia de critérios

técnicos, tais como formagdo técnica, notério conhecimento da questao

portuéria ou experiéncia profissional na area, na escolha dos representantes

governamentais no Porto de Santos.
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Cabe ressaltar que o Governo Federal participa do quadro
administrativo da CODESP (Autoridade Portuéria em Santos) na qualidade de
acionista majoritario, prerrogativa esta que o levou, recentemente, a reduzir o
nuamero de diretorias, promover alteragbes nos Conselhos de Administragao e
Fiscal, bem como a atribuir oficialmente a nomeagdo de seu presidente ao

Ministério dos Transportes.

OLIVEIRA (1996) cita que a Receita Federal cria obstaculos &
extensdo do alfandegamento de alguns terminais privados, de forma a dificuitar
que instalagdes portudrias de uso privativo fora do porto organizado operem
cargas de terceiro_s. Recorda-se que a autorizagdo para que uma IPUP
construa ou explore instalagbes fora dos limites dos portos organizados, em
terrenos que possuam dominio util dentro dos portos organizados ou em areas
arrendadas da Unido, deve ser precedida de consulta a autoridade aduaneira,
que liberara a operagdo mediante a expedicdo de um termo de

alfandegamento.

A falta de coeséo politica é percebida entre a atuagéo de diversos
Ministérios do Estado que, teoricamente, deveriam representar a voz unissona
do Governo Federal. O Ministério dos Transportes chegou a interpretar que
cargas de terceiros so6 poderiam ser movimentadas por IPUP fora dos portos
organizados se pertencentes & mesma espécie para a qual o terminal foi
originalmente concebido. A ABTP, defendendo os interesses de seus
membros, questiona as dificuldades criadas pela Receita Federal para

alfandegar as IPUPs como mecanismo de retardar seu efetivo funcionamento
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(até setembro de 1996, 44 meses apds a promulgacgéo da Lei n® 8.630 / 93,
apenas oito terminais haviam sido alfandegados).

Também é sentida a intervengdo governamental nas relagdes
entre a administragéo das IPUPs fora dos portos organizados e os sindicatos
de trabalhadores avulsos, como no caso do Terminal Maritimo de Cubatao. No
exempld citado, metas de producgdo para um determinado prazo experimental
foram fixadas em comum acordo entre o Sindicato dos Estivadores e a
geréncia portudria, iniciando-se na igual proporgéo de navios movimentados
pela estiva e por pessoal préprio. Ao término do periodo acordado, verificou-se
que os avulsos ndo alcangaram as metas de produtividade, sendo revista a
* proporg&o original para dois navios operados por pessoal da COSIPA contra
um navio pela estiva. Novamente, ao fim do prazo estipulado, os estivadores
ndo cumpriram os padrdes produtivos da segunda rodada. No entanto, apds o
referido episédio, o proprio governo intercedeu junto ao terminal, em favor dos
avulsos, solicitando a manutengdo da proporgdo dois para um, quadro este que
vigora até hoje, conforme informagbes prestadas pelo Sr. Orlando Oricchio
Junior, gerente portuario do referido complexo (atualmente controlado pela

USIMINAS).

OLIVEIRA (1996) conclui que faltava ao Governo vontade e
determinagdo politica para a aplicagdo integral da Lei n° 8.630 / 93, com o
pleno funcionamento do OGMO, dotado de autonomia e independéncia para
escalar a mao-de-obra efetivamente necessaria. Os blocos do CAP e a
Presidéncia da Autoridade Portuaria (CODESP) deveriam ser desempenhados

por individuos envolvidos e conhecedores da questao portuaria local e
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nacional, sem interesses politico-partidarios, que desenvolvessem um
planejamento comercial e estratégico adequado a logistica do Porto de Santos.
Poderia ainda o Governo Federal uniformizar, junto aos diversos ministérios
(Transportes, Defesa, Fazenda, Trabalho, Meio Ambiente, Saude e Justiga),
suas atitudes relativas ao setor portuario, adotando uma politica integrada,

mais descentralizada e desburocratizada, aiém de moderna e competitiva.
3.3 - Relagoes Trabalhistas

A Lei n? 8.630 / 93, em seu Capitulo IV, inovou as relagbes
trabalhistas nos portos brasileiros, criando a figura do OGMO, Orgéo Gestor de
Mao-de-Obra, que deve atender a todas as requisigbes de mao-de-obra
portuaria. O OGMO foi concebido para exercer o papel anteriormente
monopolizado pelos sindicatos de numerosos avulsos no fornecimento de
trabalhadores para a exploragdo dos portos nacionais. A mesma Lei de
Modernizagdo dos Portoé ainda revogou uma extensa e complexa legislagéo
trabalhista, ao mesmo tempo que contemplava a possibilidade de acordos ou
contratos coletivos (Art. 18, paragrafo unico), onde seria dispensavel a
intervengdo OGMO.

Desta forma, a legislagdo induz a livre negociagdo entre
sindicatos laborais e patronais que vém a estabelecer, atraves de acordos ou
convengdes coletivas, a composigédo das equipes de trabalho, definicao das
fungdes, valores e forma de pagamento, entre outros. Os instrumentos

normativos acordados en‘re os sindicatos laborais e patronais, homologados
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em cartério ou protocolados na Justica do Trabalho, s&o enviados ac OGMO,
que se torna responsavel pelo seu cumprimento integral.

O art. 57 da Lei n® 8.630 / 93 estipula que as atividades de
capatazia, estiva, conferéncia e conserto de carga, vigilancia das embarcagoes
e bloco (servigos dé limpeza, batimento de ferrugem, pintura de navios, entre
outros) sdo abrangidas pelo novo conceito de multifuncionalidade do trabalho
que, a partir de 1998, deveria ter sido progressivamente implantado nos portos
organizados.

Ao OGMO, legalmente, competem as seguintes tarefas:

- fornecer a mao-de-obra do trabalhador portuario, avulso
ou Nao;

- manter, com exclusividade, o cadastro do trabalhador
portudrio e o registro do trabalhador portuario avulso;

- promover o treinamento do trabalhador portuario;

- selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso;

- estabelecer o numero de vagas, a forma e a
periodicidade para acesso ao registro do avulso;

- expedir documentos de identificagdo do trabalhador
portuario;

- arrecadar os valores pagos pelos operadores portuarios
para remunerar os trabalhadores portuarios e honrar os

respectivos encargos fiscais, sociais e previdenciarios.
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A estrutura do OGMO possui um Conselho de Superviséo,
integrado por trés membros titulares e seus respectivos suplentes indicados,
cada um, pelo bloco dos operadores portuarios, dos trabalhadores e dos
usuarios de servigos portuarios, que compdem o CAP. Ao Conselho de
Superviséo cabe, entre outras, deliberar sobre o numero de vagas, a forma e
periodicidade de registro dos avulsos; selecionar e registar os avulsos; além de
fiscalizar a gestdo da Diretoria Executiva. A lei também prevé uma Diretoria
Executiva, composta por um ou mais diretores, designados e destituiveis pelo
bloco dos operadores portuarios.

Observa-se que muitos preceitos da Convengdo n® 137 da
Organizagdo Internacional do Trabalho (OIT), que vigora internacionalmente
desde 1975, foram absorvidos na concepgdo do OGMO. Esta Convengéo,
relacionada ao Trabalho Portuario, ocorreu em Genebra (1973), quando os
paises membros mostraram-se preocupados com a crescente evolugao do
processamento de cargas (conteinerizag&o e automatizagao) que, futuramente,
tenderia a reduzir o tempo de navios nos portos e os custos de transportes,
auferindo maiores ganhos econdmicos e, ao mesmo tempo, afetando o
emprego portudrio. O documento ja previa a necessidade de cadastro ou
matricula, periodicamente revistos, dos portuarios, como forma de assegurar a
regularidade de suas atividades. Apesar de o Brasil ser membro fundador da
OIT, a Convengédo n° 137 da OIT nao foi imediatamente ratificada pelo pais.
Apenas em 1995, apds a promulgag&o da Lei n° 8.630 / 93, foi sancionado o
Decreto n? 1.574 onde o Presidente da Republica determinou o cumprimento

da Convengao n? 137 da OIT.



129

Em Santos, instituiu-se o OGMO em maio de 1995 (logo apds a
criacédo do GEMPO) e, inicialmente, seu trabalho limitava-se ao processamento
das folhas de pagamento dos avulsos. Nesta época, em continuidade ao
procedimento vigente por muitas décadas, a relagdo entre armadores
(dependentes de m&o-de-obra para operar seus navios) e avulsos (mao-de-
obra) efetivava-se por meio de entidades sindicais. Aos sindicatos cabia a
distribuigéo do trabalho, determinagéo e composigéo dos ternos, a arrecadagéo
dos pagamentos relativos & méao-de-obra e posterior repasse de remuneragao
aos avulsos, entre outros.

Cabe salientar que a Lei de Modernizag&o dos Portos ndo contém
dispositivos especificos sobre a manuteng&o fisica do OGMO, reputado como
de utilidade publica sem fins lucrativos e proibido de prestar servicos a
terceiros, mas faculta a arrecadagdo de contribuigbes destinadas ao seu
custeio.

No caso particular de Santos, o custeio do OGMO, cuja estrutura
conta com um sede prépria (prédio inteiro), trés diretorias, mais de 130
funciondrios administrativos e informatizagéo das atividades, advém de uma
taxa de 2,5%, cobrada dos operadores portuarios sobre o valor da mao-de-obra
fornecida (correspondente ao MMO).

Atualmente, o OGMO santista encontra-se preparado para
agenciar tanto os trabalhadores avulsos "histéricos” como os 2.290 antigos
funcionarios de cap;atazia da CODESP. Os avulsos “histdricos”, constituidos
em seus proprios sindicatos que anteriormente controlavam o fornecimento e a

distribuicdo de trabalho, compreendem:
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estivadores, aglutinados pelo Sindicato dos Estivadores
de Santos;

trabalhadores de bloco, pertencentes ao Sindicato dos
Trabalhadores de Bloco nos Portos de Santos, Sao
Vicente, Guaruja, Cubatdo e Sao Sebastido;
conferentes de carga, reunidos no Sindicato dos
Conferentes de Carga e Descarga do Porto de Santos;
consertadores de carga, representados pelo Sindicato
dos Consertadores de Carga e Descarga nos Portos do
Estado de Sao Paulo;

vigilantes de embarcagdes, aglutinados pelo Sindicato

dos Vigias Portuarios de Santos.

Em setembro de 1997, foram transferidos ao OGMO 2.290

funciondrios da CODESP, incluindo as seguintes categorias:

conferentes de capatazia;

rodoviarios, representados pelo Sindicato dos
Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Santos e
Regido (STTRS),

Associados do  SINDAPORT  (Sindicato  dos
Trabalhadores Administrativos em Capatazia nos
Terminais Privativos e Retroportuérios e na
Administracdo em Geral dos Servigos Portuarios do

Estado de S&o Paulo);
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- Associados do SINTRAPORT (Sindicato dos
Trabalhadores Portuarios em Geral nas Administragdes
dos Portos e Terminais Privativos e Retroportos do
Estado de S&o Paulo);

- Associados do SINDOGEESP (Sindicato dos
Operadores em Aparelhos Guindastescos,
Empilhadeiras, Maquinas e Equipamentos
Transportadores de Carga dos Portos e Terminais

Maritimos e Fluviais do Estado de Sao Paulo).

Dentre todas as categorias congregadas pelo OGMO, ha
operarios cadastrados e registrados, conforme critérios internos estipulados por
cada um dos sindicatos (tempo de trabalho, freqiéncia, etc.). Os trabalhadores
com registro detém a vantagem preferencial de escolha durante a distribuigao
do servigo. A Lein®8.630 /93 prevé também que avulsos registrados junto ao
OGMO possam ser contratados em carater permanente por operadores
portudrios, porém enquanto mantido o vinculo empregaticio, o trabalhador deve
permanecer afastado do quadro efetivo do OGMO, n&o sendo escalado para
outras atividades.

Em agosto de 1999, a CODESP retirou-se totalmente das
operagdes portudrias de cargas. Apds haver demitido 2.290 trabalhadores,
prontamente registrados juntq ao OGMO santista, a Autoridade Portuaria para
honrar antigos contratos operacionais, passou a requisitar a mao-de-obra
necessaria, mesmo capatazia, junto ao Orgéao Gestor até desvencilhar-se de

sua antiga fungdo exclusiva.
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A partir de 1997, os sindicatos das categorias que realizavam os
servigos de capatazia paésaram a negociar diretamente com o Sindicato dos
Operadores Portudrios do Estado de S&o Paulo (SOPESP), acordando com
esta entidade os termos relativos a salarios, horarios e equipes de trabalho,
nos mesmos moldes anteriormente vigentes com a CODESP.

Atualmente, a CODESP conta com aproximadamente 1.200
funcionarios lotados em servico de manutengdo e administragdo. No entanto,
seu quadro funcional também inclui cerca de 26 "amarradores”, trabalhadores
para os servigos de (des)atracagdo de navio, atividade de apoio operacional
que ainda induz a CODESP a recrutar mais de 100 elementos junto ao
SINTRAPORT, na condigdo de “forga supletiva” (mao-de-obra sem vinculo
empregaticio com a empresa, congregada e administrada pelos sindicatos).

O Figura 3.2 revela o enxugamento de pessoal sofrido pela
CODESP nos ultimos 10 anos. Uma redugdo mais acentuada do efetivo pode
ser observada em 1997, correspondente ao desligamento dos funcionarios
lotados na capatazi’a, posteriormente acolhidos pelo OGMO.

Todos os antigos trabalhadores de capatazia da CODESP
encontram-se registrados no OGMO, mantendo a vantagem da preferéncia
contra aproximadamente 1.200 operérios (forga supletiva) apenas cadastrados
para a realizagdo das mesmas tarefas. A Lei de Modernizagdo dos Portos
também assegurou o registro para todos os portuérios avulsos que estivessem
matriculados até 31 de dezembro de 1990 e que efetivamente trabalhassem
desde entdo. A Tabela 3.2 indica a composigao recente da forga de trabalho

aglutinada pelo OGMO santista.
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Figura 3.2 - Evolugdo do Efetivo da CODESP
Fonte: CODESP

Tabela 3.2- Composi¢gio do Quadro de Trabalhadores do OGMO
Santista (Jan/01)

Categoria Registrados Cadastrados Total
Estiva - 3.253 3.202 6.455
Conferentes de Carga 304 144 448
Consertadores de Carga 76 134 210
Vigias 131 143 274
Bloco 252 262 514
Conferentes (Capatazia) 79 0 79
SINTRAPORT 1.139 997 2.136
Rodoviarios 118 0 118
SINDOGEESP 399 80 479
SINDAPORT 405 0 405
TOTAL 6.156 4.962 11.118

Fonte: OGMO - SANTOS
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Segundo informagdes do web sife do OGMO local,

[URL:HTTP//www.ogmo-santos.com.br], as rotinas diarias da entidade santista

abrangem o processamento de folhas de pagamento (avulsos e capatazia),
expedicdo de documentos de identidade, servigos pecuniarios, assisténcia
social, informagdes diversas (treinamentos, atualizagdo de cadastro,
esclarecimento de dlvidas e etc.), entre outras fungdes burocréticas. Constata-
se também que o OGMO vem promovendo alguns cursos basicos de
treinamento portuério e de ensino fundamental (inclusive alfabetizag&o) para os
trabalhadores, atribuindo-se a esta iniciativa um primeiro passo rumo a
introducdo da multifuncionalidade que, todavia, demandara uma melhor
preparagéo profissional do atual contingente para que o mesmo possa assumir
diferentes tarefas.

Contrariando o estabelecido na Lei n? 8.630 / 93, em Santos, até
hoje, 0 OGMO n&o instituiu efetivamente a multifuncionalidade dos portuarios
(a iniciar em fevereiro de 1998, conforme o Art. 57). O OGMO, capacitado legal
e tecnicamente para escalar todo o contingente portuario, incumbiu-se,
inicialmente, da distribuigo do servigo dos rodovidrios, empregados da
administracdo portuaria (SINDAPORT que aglutina os encarregados de
capatazia), vigias, consertadores, guindasteiros e motoristas de empilhadeiras
(SINDOGEESP), cumprindo todas as determinagdes de acordos e contratos
coletivos, bem como decisbes judiciais quanto & composigéo das equipes
designadas.

Face a polémica entre os 10 sindicatos atuantes no porto santista,
anteriormente  especificados, e o OGMO quanto & administragéo do

fornecimento de mao-de-obra aos operadores portuarios, recorreu-se a pratica
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da arbitragem na qual o Ministério Publico do Trabalho mediou as partes
(SOPESP e sindicatos de portudrios). Como resultado das negociagdes, em
setembro de 1999, o promotor responsavel pela condugdo do procedimento
concluiu haver impasse na passagem para o OGMO da escalagdo dos
operarios portuarios (SINTRAPORT), conferentes de carga e de 'capatazia,
recorrendo & Justica do Trabalho por uma solugdo. A mesma data, a
arbitragem, aparentemente, progredia na questdo relativa aos estivadores e
trabalhadores de bloco. Em ambos os casos, havendo ou ndo impasse na
arbitragem, o negociador recomendou a manutengdo das regras atuais de
escalacdo dos trabalhadores adotadas pelos sindicatos.

Em 2.000, os operarios portudrios (SINTRAPORT), conferentes
de carga e de capatazia sucumbiram a escalagdo do OGMO. A atividade de
conferéncia vem sendo unificada entre as duas categorias, com os
trabalhadores escalados por servico, mediante rodizio estipulado em decisdo
judicial. Em novembro desse mesmo ano, os avulsos da estiva e bloco, mais
resistentes a substituigdo da escalagdo pelo OGMO, firmaram um acordo
provisério com esta entidade que se comprometeu a contratar funcionarios de
cada categoria paré a distribuicdo do servigo, nos mesmos moldes anteriores.
Esse critério de escalagéo, sem sistema de rodizio preestabelecido (mediante a
pratica da "parede" para arregimentar os trabalhadores avulsos), podia
privilegiar membros para determinadas fainas em detrimento dos demais. Findo
o acordo, em 27 de margo de 2.001, instaurou-se um grande impasse no Porto
de Santos, com longa e tumultuada greve dos trabalhadores. Em abril de 2001,

com o fim do movimento grevista, inflamado por forte resisténcia dos lideres
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sindicais, o OGMO passou a escalar, em sistema de rodizio, os estivadores e
trabalhadores do bloco.

Na prética local, percebe-se que as escalagdes de trabalhadores,
mesmo controladas pelo OGMO, mantém a mesma composicdo de ternos
(equipes de servigo) em vigor ha muitos anos, mediante acordos coletivos.
Segundo BEZERRA et al. (1997), os acordos coletivos de trabalho resultam de
negociagcdes diretas entre operadores portuarios e trabalhadores, contendo
disposigies sobre a remuneragéo, a definicio de fainas, servigos ou fungdes, a
composigéo de ternos, turmas ou equipes (no caso dos avulsos), normas sobre
selegdo, entre outras condigdes.

A solugdo do excesso do contingente portuario santista,
amplamente divulgado pela imprensa e empresariado, implica em
repercussdes sociais locais e demanda tempo, ja que abala antigas estruturas
e direitos sindicais. Os portuarios locais (11.118 em janeiro de 2.001)
conhecem a importancia estratégica do Porto de Santos para a economia
nacional, dada sua proximidade fisica de grandes centros consumidores e
industriais, aproveitando-se desta condigcdo para fazer prevalecer seus
interesses e manifestar sua forga politica. Cabe salientar que, face a
fragilidade econdmica presenciada no Brasil, onde as exportagbes nao
poderiam ser interrompidas, greves portuarias ameagadas pelos trabalhadores
em Santos eram evitadas a qualquer custo.

Operadores portuarios citam que a maior diferenga sentida, apos
a presenga do OGMO, é que, atualmente, a requisi¢cdo dos servicos de méo-
de-obra concentra-se no Orgdo Gestor (que cobra para tanto uma taxa de

administracdo de 2,5% sobre o montante de méo-de-obra - MMO), ao invés
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de ser feita junto a entidade sindical de cada categoria envolvida na operagéo.
O OGMO também recolhe como contribuigdo operacional sobre o MMO, taxas
de 1% para o financiamento de EPI (equipamento de proteg&o individual), 1%
para os servigos de seguranga e medicina, além de 2,5% para a escalagéo.

O GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes)
promoveu, em 1998, um estudo para a avaliagdo e composi¢cdo dos pregos
pagos pelos servigos portuarios em diversos portos nacionais. A pesquisa
englobou as despesas relacionadas a movimentagdo de diferentes mercadorias
e entrada / saida de navios. Ainda, as despesas relativas a movimentagéo de
mercadoria foram divididas em custos' de manuseio (estiva/desestiva,
conferéncia, conserto de carga, “peacdo/despeagdo’ para fixagdo e
desamarragao de volumes, administragdo de servigos, entre outros) e taxas
portudrias (utilizagdo da infra-estrutura maritima e terrestre, equipamentos,
capatazia, etc.). Neste trabalho, o GEIPOT definiu os principais itens
componentes dos pregos dos servicos estudados para a movimentagéo de
mercadorias, denominando-os como custos (talvez sob o ponto de vista do
usuario). Como os valores pesquisados referem-se a valores pagos pelos
usuarios, o termo original “custo” foi substituido por “despesa”’, que melhor
traduz o componente concluido. Como resultado parcial do estudo, verificaram-
se, em 1997, os percentuais de participagdo da mao-de-obra santista para

contéineres, acucar, fertilizantes e trigo indicados na Tabela 3.3.
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3.3 - Percentuais de Participagdo de Componentes dos Pregos de

Servigo Contéiner | Contéiner | Aglcar em Fertlizantes Trigo
(unidade) (unidade) Sacos (tonelada) (tonelada)
Margem TECON (sacaria)
Direita
Estiva/Desestiva 2973 % 21,16 % 3143 % 14,84 % 15,12 %
Conferéncia 7:45 % 12,30 % 6,83 % 8,90 % 495 %
Adm. da Estiva 3,18 % 3,34 % 0,66 % 1,98 % 2,52 %
(Des)peacéo 5,56 % 4,22 % ndo utilizado | N&o utilizado néo utilizado
Conserto nao utilizado Néo 480 % Nao utilizado néo utilizado
utilizado
Arrumacéo nao utilizado Nao nZo utilizado | N3o utilizado ndo utilizado
utilizado

QOutros 311 % 2,05 % 2,79 % 7,08 % 486 %
Despesa Total| 49,03 % 43,07 % 46,51 % 32,80 % 27,45 %
de Manuseio
Infra-estrutura 9.71 % 10,87 % 12,34 % 21,65 % 2320 %
Maritima
Infra-estrutura 16,11 % 21,01 % 14,94 % 30,38 % 3,56 %
Terrestre
Equipamentos 3,28 % 971 % 2,36 % 6,87 % 530 %
Capatazia 16,26 % 9,60 % 23,38 % 8,30 % 40,40 %
Qutras Taxas 561 % 574 % 047 % N&o disponivel 0,09 %
Despesa Total ¢/| 50,97 % 56,93 % 53,49 % 67,20 % 72,55 %
Taxas Portuarias

TOTAL 100,00 % 100,00 % 100,00 % 100,00 % 100,00 %
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Fonte : GEIPOT : Avaliagado dos Pregos dos Servigos Portuarios. Brasilia, 1998. 48 p.

A analise da Tabela 3.3 indica que a soma dos percentuais de

despesas totais de manuseio com despesas de capatazia (mao-de-obra em

terra) oscilava entre 40%

e 69% na movimentagdo de diferentes cargas.

Ainda no presente, operadores portuarios em Santos admitem publicamente na

midia que a mao-de-obra contratada para seus servigos representa cerca de

50% dos custos totais. Desta forma, mesmo as redugbes propostas pela

Autoridade Portuaria em suas tarifas ndo provocam impacto significativo no

prego final pago pelo transito da carga.
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Recorda-se que os operadores portuarios ainda estido sujeitos a
equipes de trabalho numerosas, com composigio estabelecida ou ratificada por
convengdes ou acordos coletivos, onerando a atividade.

O OGMO-Santos realizou, em 2.000, o estudo “Diretrizes de
Acesso ao Regiétro_de TPA's” para o dimensionamento ideal do contingente
trabalhador, concluindo haver um excedente superior a 50% do quadro atual.
Este estudo correlacionou as requisicbes médias mensais de mao-de-obra
entre margo/99 e fevereiro/00 (101.000 requisi¢des) com a meédia de
trabalhadores acionados por més para a execugéo das tarefas, constatando-se
que cada elemento foi designado para cerca 15 periodos de seis horas.
Realizando o calculo inverso, a partir de 26 periodos mensais de trabalho para
cada registrado e do estabelecimento de 30% para o efetivo cadastrado (para
suprir o absenteismo e picos operacionais), a mé&o-de-obra necessaria
importaria em aproximadamente 5.000 homens.

Propostas vém sendo estudadas pelo Ministéerio dos Transportes
e GEMPO no sentido da elaboragdo de um Plano de Desligamento Voluntario
(PDV), com uma estimativa de adesdo por cerca de 5.000 trabalhadores
portudrios e verba indenizatdéria financiada pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), Fundo de Amparo ao
Trabalhador (FAT) ou pelos proprios operadores portuarios, mas, até o
momento, a questdo permanece indefinida. No entanto, a redugdo do
contingente trabalhista deve ser acompanhada pelo enxugamento das equipes
de trabalho, de modo a surtir efeito no custo das operagdes portuarias.

Embora os resultados das relagdes trabalhistas tenham avangado

nos Ultimos anos com, por exemplo, a decretagdo do horario de funcionamento
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ininterrupto no Porto de Santos e a redugao dos turnos de oito para seis horas
(reduzindo a pratica de horas extraordinrias, que encareciam as operagdes),
muitas modificagbes e adaptagdes ainda devem ser efetuadas para a total
implantagdo da Lei n® 8.630 /93.

Segundo FERREIRA; PACCILLO (1996), as diversas categorias
existentes de trabalhadores portuérios'que, futuramente, tendem a fundir-se em
grupos menores, devem estruturar-se face as mudancgas operacionais e aos
preceitos efetivos da Lei de Modernizagao dos Portos, buscando como saida a
educacéo e especializagdo profissional a ser promovida por entidades
portuarias. Uma outré alternativa seria a criagdo de cooperativas de
trabalhadores portuarios, a serem utilizadas por empresas interessadas em
seus profissionais cadastrados e disponiveis. As empresas requisitantes
lucrariam ao n&o pagar encargos trabalhistas, ja que os contratados nio seriam
seus empregados (pertenceriam ao quadro da cooperativa). O sistema
cooperativo, embora oferega criticas ndo abordadas neste trabalho, poderia
buscar financiamentos que o possibilitassem a arrendar areas portuérias e
competir diretamente com operadores portudrios estabelecidos, favorecendo o
ambiente competitivo. Os sindicatos também devem mudar seu perfil de
atuagao ao diversificar os servigos propostos a seus associados, que poderiam
incluir a iniciagdo a atividades conexas ou de retaguarda ao servigo portudrio,
que, certamente, serdo incrementadas na hinterlandia (area de influéncia

portudria), a partir de um porto mais competitivo.
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3.4 - Relagdes Administrativas

Na qualidade de Autoridade Portuaria, a CODESP administra a
area e instalagdes identificadas como o Porto Organizado de Santos, conforme
especificagdes constantes da Portaria MT n® 94 / 95. A promulgagéo da Lei n®
8.630 / 93 automaticamente delegou a CODESP, como antiga concessionaria
do Porto de Santos, o importante papel de Autoridade ou Administradora
Portuaria. Suas atribuicbes legais, devidamente adequadas as exigéncias de
outras autoridades (aduaneira, policial, maritima, sanitaria) atuantes nos
mesmos dominios, que competem & Administra¢do do Porto Organizado

podem ser resumidas, como:

- fiscalizagdo do cumprimento de leis, regulamentos,
normas de seguranga e clausulas contratuais de
arrendamentos;

- manutengdo e melhoramento da infra-estrutura
portuaria;

- pré-qualificagdo dos operadores portuérios;

- arrecadagéo de tarifas portuérias;

- fiscalizacao da qualidade das operagbes portuarias,

- estabelecimento do horario de funcionamento do porto;

- exercicio das atribui¢des designadas pelo CAP e etc.
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E importante ressaltar que, mesmo fora dos dominios fisicos do
Porto Organizado, uma IPUP submete-se a algumas prerrogativas da
Autoridade Portuaria. No caso especifico de Santos, os navios destinados ao
Terminal Maritimo de Cubatdo (antigo Terminal Maritmo da COSIPA) e da
Ultrafértil (TUF) devem pagar taxas a CODESP pela utilizagdo do canal de
acesso (infra-estrutura portuaria).

Analogamente, a CODESP cobra de todos os usuarios do porto
organizado taxas pela utilizagdo do canal de acesso ao porto e de seu
patrimonio (cais, terrenos, patios, armazéns, vagdes, balangas, etc.), bem
como por seus servicos administrativos (expedicdo de documentos,
certificados, cdpias xerox, etc.).

Anteriormente a Lei de Modernizagdo dos Portos, a CODESP, na
funcdo de concessionaria do porto santista, restringia sua atuagido as
operagdes portuarias em terra (capatazia) e a exploragdo de suas instalagdes
(cais, armazéns, equipamentos, etc.). Segundo FERREIRA; PACCILLO (1996),
a CODESP empenhava-se, destacadamente, na arrecadagdo das tarifas
portuarias, entdo determinadas pelo Governo Federal. Prosseguem os autores
citando que, nesta época, as concessionarias ndo possuiam atribuigdo legal
para licitar areas do porto, exceto para atividades n&o relacionadas a
exploragéo portuaria, sobre as quais detinham exclusividade.

Com o advento da Lei de Modernizagao dos Portos, que
reformulou totalmente o conceito de gerenciamento dos portos nacionais, a
CODESP, como as'demais concessionarias, teve suas atribui¢des totalmente
alteradas. A nova legislagéo induziu as concessionarias ao abandono da antiga

fungdo de operadora portudria exclusiva, passando a desempenhar um papel
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mais administrativo e gerencial. Nesta nova condicéo, as operagoes portuérias
foram transferidas para o setor privado, restando as ahtigas concessionarias a
responsabilidade pela infra-estrutura e planejamento estratégico comercial dos
portos.

Mediante o carater liberal da Lei n® 8.630 / 93, a CODESP
desenvolveu um Programa de Arrendamentos e Parcerias (PROAPS) em 1995,
visando gerar uma atmosfera competitiva entre os diversos terminais privativos
que viriam a estabelecer-se dentro do porto organizado. Atualmente, a
CODESP anuncia que as areas ja arrendadas e em processo de licitagdo
atingem 88,5% da meta originalmente prevista. Recorda-se que, nos termos
legais, quaisquer arrendamentos de areas dentro do porto organizado devem
ser precedidos de licitagdo e conter disposi¢cdes quanto a padrbes de
qualidade, metas de aperfeicoamento e obrigacdo da execugdo de obras de
ampliagdo ou melhoramentos dotadas de seus respectivos cronogramas.

As areas que vém sendo licitadas, geralmente, ja estdo destinadas a
uma fungao espéciﬁca. As empresas interessadas nas areas, apos
requerimento, passam por audiéncias publicas até formalizar a licitagéo.

Segundo as Regras Gerais de Arrendamento elaboradas pela
CODESP, os primeiros contratos baseavam-se em um compromisso minimo
de movimentagdo mensal, estipulando um valor quase simbdlico pelo uso das
instalagbes e ndo estabelecendo tetos para as tarifas a serem praticadas
(exceto o TECON onde foi determinado um pre¢co maximo para a
movirﬁentagéo de contéineres). Mediante as antigas regras, teriam preferéncia
os candidatos que melhor remunerassem a area ou instalagéo a ser arrendada,

em funcdo de formulagdo propria que considerava a movimentagdo minima
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contratual (MMC) cujo valor minimo era estabelecido no respectivo edital.
Nestes moldes, os contratos eram firmados com prazos entre 10 e 25 anos,
com possibilidade de renovacgdo por igual periodo. Os prazos mais longos eram
reservados aos arrendatarios que se comprometessem, contratualmente, a
realizar investimentos de grande monta. Segundo consta, nos contratos
assinados existem clausulas prevendo a revisdo quingienal da MMC, mas nao
se tem conhecimento, até agora, de acgbes adotadas pela CODESP neste
sentido.

0] arrehdamento do TECON constituiu uma excegao a regra geral
aplicada pela CODESP, desenvolvendo-se por meio de leildo promovido para
consoércios compostos por, no minimo, trés empresas. Neste caso especifico,
foram contratualmente exigidas a redugdo progressiva de tarifas e metas
produtivas, investimentos que possibilitassem atingir a MMC, além de
Certificados de Qualidade e Meio Ambiente.

Apds as experiéncias iniciais, dentre as quais até paira a suspeita
de cartelizagdo entre os arrendatérios, divulgada pela imprensa, a CODESP
esta estudando um novo modelo para arrendamentos em que sejam criadas
contrapartidas contratuais, como a fixacdo de teto para tarifas, no intuito de
manter a livre concorréncia entre os operadores portuarios e garantir a pratica
de pregos operacionais competitivos. As proximas areas a serem licitadas
devem englobaf 0 novo conceito de "“multiuso’, permitindo que terminais
operem mais de uma modalidade de carga. A CODESP anuncia que os novos
processos licitatérios enfatizardo as propostas que oferecerem o menor prego

pelos servigos prestados aos usuarios do porto.
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Apesar de declarar-se definitivamente afastada das operagbes
portuarias desde agosto de 1999, a CODESP pretende reservar e administrar
trechos de cais publico, explorados exclusivamente por operadores portuarios
pré-qualificados e destinados a usuarios que ndo detenham areas arrendadas
no porto organizado. Dentro desta politica, a CODESP mantera parte

aproveitdvel de seu equipamento a ser eventualmente utilizado pelos

‘operadores portuarios, mediante requisicdo e pagamento de taxas (constantes

da Tabela IV da estrutura tarifaria vigente, que sera comentada no item 3.5.2).

Ainda no papel de Autoridade Portuaria, & CODESP compete
promover estudos e buscar parcerias relacionadas ao desenvolvimento de
interfaces modais, que facilitem o escoamento e a entrada dos produtos
movimentados no porto organizado, inserindo-o em um cenario
macroecondmico e propiciando uma composigdo de pregos finais mais
competitivos para os donos das cargas. Neste contexto, verifica-se a tendéncia
de o porto santista vir a tornar-se um "hub port" (porto concentrador de cargas)
que demandaria uma alavancagem da cabotagem (pequena entre portos
brasileiros e grande entre paises do Mercosul), melhores articulagbes com os
modais ferroviario, rodoviario e hidrovidrio (onde houver esta interface), além
de grande estrutura de apoio dotada de armazéns, estacionamentos para
caminhdes, pistas rodoviarias, etc.

Até junho de 2.000, a CODESP ainda era responsavel pela
administragdo da malha ferroviaria existente dentro do porto organizado onde
se afunilam as operagdes de entrada e saida de carga. A partir de entéo, foi
firmado um convénio com as ferrovias recém-privatizadas (MRS Logistica,

Ferronorte e Ferroban) para que as mesmas gerenciassem e operassem os
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ramais portuarios, sob a forma de um pool/, ganhando, em contrapartida, uma
ocupagao maior e mais rapida de seus vagdes. Nos termos do contrato
operacional, aproximadamente 200 trabalhadores ferrovidrios da CODESP
foram absorvidos pelo Consoércio, que se comprometeu a investir na
modernizag&o e manutencéo das instalagdes dentro do porto organizado.

A CODESP também deve se encarregar do melhoramento da
estrutura de acesso a navios, incumbindo-se de servicos de dragagem,
aprofundamento do canal do Estuario, remogdo de navios afundados e
derrocamento de pedras.

Conforme estipulado em lei, a Administradora do Porto
Organizado cabe a autorizagc&o para a (des)atracagédo, fundeio e trafego de
navios, além da responsabilidade pela programagdo de navios. Nestas
atividades, a CODESP deve sempre interagir com as determinagbes das
demais autoridades locais (normas de seguranga, procedimentos legais para
liberacdo de navios, cargas e tripulagdo, etc.). Permanecendo muitos trechos
de cais publicos, os arrendatarios de armazéns internos e externos
(Copersucar, Teagu, Votorantim, Multicargo, entre outros) tém prioridade de
atracacao frente a outros usudrios que nao disponham de 4reas arrendadas.

A Lei n® 8.630 / 93 prevé, no Capitulo VI "Da Administragédo do
Porto Organizado", a presenga de um Conselho de Autoridade Portuaria (CAP)
e da Administragdo do Porto (Autoridade Portuéria), constituindo o primeiro
uma instancia consultiva, normativa e recursal, dotada de autonomia para
fomentar a agdo comercial, atrair cargas e racionalizar o uso de instalagées

portudrias. Conforme citado anteriormente, na pratica, observa-se uma timida
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atuagéo do CAP, limitada a assuntos organizacionais, homologagéo de tarifas,
entre outros.

Segundo Parecer Juridico do Ministério dos Transportes, o CAP é
6rgdo independente das Companhias Docas, sendo-lhe atribuida a
normatizagdo do sistema portuario local, via consenso, no intuito de
descentralizar o poder decisorio e concluir por solugbes mais adequadas a
regido. Desta forma, sentenciou o referido documento que somente as
concessionarias competem as relagdes administrativas da Autoridade
Portuaria. A gestdo do CAP fica ainda mais fragilizada ao ter seus blocos,
muitas vezes, representados por individuos pouco ligados a realidade portuaria
local ou defensores de interesses proprios de suas categorias, desfavorecendo
um debate independente no qual pudessem aparecer novas idéias ou

discussdes de estratégias comerciais.

3.5 - Custos e Tarifas

A modernizagdo dos portos, vivenciada no pais nos ultimos dez
anos, resultou de exigéncias da sociedade que clamava por instalagées mais
produtivas e, sobrefudo, por pregos operacionais mais baixos, compativeis com
a realidade mundial. Estas distor¢cdes afetavam invisivelmente as exportagdes
brasileiras, que perdiam competitividade no mercado externo ao ter seus
precos finais elevados.

Os pregos dos servigos portudrios sdo formados por despesas
relativas a movimentag@o da carga, pagas pelos donos das mercadorias, e a

entrada/saida dos navios, devidas pelos armadores ou afretadores das
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embarcagoes. A Tabela 3.4 define os principais agentes formadores de pregos
de servigos portuarios, subdividindo-os com relagdo a essas despesas

anteriormente citadas.

Tabela 3.4 - Principais Agentes Formadores dos Pregos dos Servigos Portuarios

FORMADORES DOS PRECOS COMPOSICAO PROVEDOR
MOVIMENTAGAO DE| Manuseio da Carga Estiva / Desestiva, Operador Portuario
CARGA Conferéncia, Conserto,
e Arrumacéo de Carga_
Tarifas Portuarias Utilizacdo da Infra- Administragdo do
Estrutura Terrestre Porto
: Utilizagao da Infra- Administragdo do
Tarifas Portuaras Estrutura Portuaria Porto
(ltem1)
Tarifas Portuarias Utilizagao da Infra- Administragdo do
) Estrutura Portuaria Porto
ENTRADA E SAIDA (tem2)
DE NAVIOS Servigos de Apoio & | Praticagem, Reboque, Cooperativas de
Navegacgao Vigilancia, Praticos, Empresas de
Agenciamento e etc. Rebocadores,
Agéncias Maritimas,
etc.

Fontes: CODESP e GEIPOT : Os Servigos Portudrios, Pregos e Desempenho. Brasilia, 2000, p. 11

A Tabela 3.4 indica que uma parcela dos pregos dos servigos
portuarios corresponde ao pagamento de tarifas a Administragéo do Porto (no
caso santista, CODESP) e que o valor restante distribui-se entre diversas
entidades. O item 1 da Tabela | (utilizagdo de infra-estrutura portuaria)
praticada pela CODESP, oportunamente comentada, pode ser pago tanto pelos
operaddres portuarios como pelos armadores, dependendo de termos
contratuais. Desta forma, o presente trabalho abordaré os principais
componentes dos custos envolvidos nas operagdes portuarias, sob o ponto de
vista do cliente do porto e, em separado, comentara com maior énfase a atual

politica de tarifas praticadas pela CODESP.
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3.5.1 - Custos

BEZERRA et al. (1997) detalham que o conceito de custo
portuario ndo se restringe, em Santos, as tarifas cobradas pela CODESP, posto
que também abrange despesas com estiva, conferentes, praticagem,
rebocadores, armazenagem de retaguarda, transporte terrestre, despachantes,
entre outras. Os autores ainda indicam que a definicdo do Custo Santos
agrega ao conceito de custo portuario o custo da ineficiéncia, devido a
qualidade inadequada dos servigos e procedimentos ou precariedade das
instalagdes e equipamentos, que terminam por onerar o transporte e a
producéo nacional.

Cabe esclarecer que, para os produtores, o Custo Santos, em
fungao dos pregos cobrados pelos servigos portuarios, constitui uma parcela do
Custo Brasil, amplamente divulgado pela categoria. O Custo Brasil pode ser
definido como o diferencial entre os custos de produgdo e de comercializag&o
de produtos em fungéo de perdas ou avarias em sua movimentagéo, de baixa
produtividade e seguranga em seu transporte, além de elevados custos
operacionais.

Ao longo dos ultimos anos, a falta de competitividade de produtos
nacionais tem sido atribuida a fatores invisiveis que repercutem no prego final
das mercadorias, entre os quais figuram os altos custos com o transito
portuario.

Os valores das operagdes portuarias correspondem ao conjunto

de despesas efetuadas pelos usuérios do porto — transportadores e donos da
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carga — em pagamento pelos servigos utilizados e vantagens usufruidas
durante o atendimento ao navio e movimentagdo das mercadorias
transportadas (ainda que integradas a outros modais de transporte). A
identificacdo de tais despesas, assim designadas para evitar interpretacées
erroneas entre custos e pregos, compreendem todos os gastos envolvidos nas
operagbes de exportagio e importagdo de mercadorias, desde sua entrada na
area portuaria até o acondicionamento no navio e posterior despacho
(exportagéo) ou caminho inverso (importacéo).

De uma forma geral, exceto para a movimentagio de granéis
liquidos em terminais privativos onde nao ha a requisigdo de mao-de-obra junto
ao OGMO e nem remuneragdo por produgdo, as despesas portudrias podem

ser classificadas em dois grandes grupos:

- Despesas do Transportador — pagas pelo armador ou
afretador do navio e relacionadas & entrada e saida das
embarcagdes.

- Despesas da Carga - pagas pelo dono ou consignatario

da carga e relacionadas a sua movimentagao.

3.5.1.1 - Despesas do Transportador

As despesas relacionadas a entrada e saida de navios sdo
invariavelmente desembolsadas pelo transportador, seja o armador em
servigos de linha regular ou liners (contéineres e carga geral variada) ou o

afretador para navios afretados ou framps (carga geral homogénea ou
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granéis). Este grupo de despesas compreende, genericamente, em Santos,

os seguintes elementos:

- Taxa de Farol - Tarifa cobrada pela Marinha do Brasil,
representada pela Capitania dos Portos local, para a
manutengdo e implantagdo de equipamentos (farois, boias e
bali_zas de sinalizagéo, por exemplo). Deve ser paga pela
primeira entrada de uma embarcagéo estrangeira em portos
brasileiros e, em fungdo de acordos de reciprocidade, alguns

paises estdo isentos de sua cobranga.

- Praticagem - Dispéndios com o pagamento dos servigos de
condugdo de navios no canal de acesso e manobras nas
bacias de evolugdo e atracagdo de embarcagbes em aguas
restritas do porto, desde o embarque do préatico (piloto local,
com profundo conhecimento do acesso maritimo ao porto) na
Barra até a area de fundeio ou atracagdo e vice-versa. A
atividade inclui o transporte de autoridades em lanchas
especiais. O valor desses servigos € tabelado em fungéo da
tonelagem bruta de arqueag&o, distancia percorrida, data e
horario do trabalho, sendo arrecadado, em Santos, junto a
Cooperativa de Trabalho dos Praticos de Santos e Baixada

Santista Ltda.
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Rebocador — Valores pagos a empresas particulares (em

Santos, Wilson Sons e Companhia de Navegagé&o das Lagoas,
por exemplo) pela prestagdo de servigos de reboque que
auxiliam as embarcagbes no canal de acesso ao porto, nas
manobras em bacias de evolugdo e nas operagbes de
(des)atracag@o. O sindicato patronal das empresas que
prestam esses servicos sugere uma tabela de pregos, mas,
geralmente, os pagamentos acordados advém de negociagdes

com armadores ou agentes.

Agenciamento e Comissbées (Agency Fee) - Pagamentos

feitos as agéncias de navegagéo pelos servigos de assisténcia
geral & escala do navio, entre 0s quais o atendimento a
tripulag@o, requisi¢do de praticos, rebocadores, vigias, agua,
combustiveis e telefone. Os agentes, que representam 0O
armador, ainda coordenam as atividades dos operadores
portudrios, pagam as taxas e servigos devidos pelo navio e
intermediam as relagdes com a administragdo do porto. A
cobranga dos servigos de agenciamento geralmente oscila em
funcdo da tonelagem do navio, sendo as despesas extras

(comunicagéo, copias, transportes, etc.) pagas a parte.

Taxas de Atracacdo — Em Santos estas taxas correspondem

3 utilizacdo da infra-estrutura portuaria, constantes do item 2

da Tabela | da estrutura tarifaria da CODESP (a ser
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comentada no item 3.5.2), arrecadadas a administragdo do
porto pela utilizagdo das infra-estruturas de acesso aquaviario,
de acostagem e da faixa de cais, abrangendo canal de acesso,
cais, pieres e pontes de atracagio, instalagbes, redes e
sistemas, por exemplo. Essas taxas sdo cobradas em fungao
do movimento realizado pela embarcagéo, de suas dimensdes
e do tempo em que permanece atracada, sendo pagas pelo

agente do navio.

Vigias Portudrios - Remuneragdo paga ao OGMO pela

mahutengdo obrigatéria, por lei, de pelo menos um vigia
portuario de porta-l6, para fiscalizar a entrada e saida de
pessoas e de mercadorias (provisbes, pegas de reposicao,
bagagem da tripulagéo) dos navios de longo curso. O servigo é
cobrado por jornada de seis horas, com acréscimo para

periodos noturnos, domingos e feriados.

Pessoal de Bloco - Pagamento pelo servigo de limpeza dos

pordes e tanques do navio, apos seu esvaziamento. O
montante devido & pago junto ao OGMO, que repassara a

remuneragao aos trabalhadores envolvidos na operagao.

Despacho do Navio - Importancia paga a agéncias

diversas para a obtengdo de certificados oficiais (passe de

entrada e saida do navio junto & Policia Federal, Termo de
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Alfandega, livre prética do navio, entre outros), que permitem a

entrada, operacao e saida de embarcagdes.

- Qutras Despesas - O transportador ainda arca com outras

despesas de pequena monta como, por exemplo, tradugdo de
manifestos, despesas de comunicagdo, contribuicdes a
entidades de classe, energia elétrica, transporte terrestre para
tripulantes, entre outras. Eventualmente, caso seja
conveniente, o armador ainda pode contrair despesas com O
fornecimento de combustivel, agua potavel e telefonia, além de

mudangas de bergo para sua embarcagao.
3.5.1.2 - Despesas com a Carga

O GEIPOT subdivide o grupo relacionado as despesas com a
movimentacdo de mercadorias em custos de manuseio e taxas portuarias,
sendo, geralmente, de responsabilidade dos importadores ou exportadores
(donos ou consignatarios da mercadoria) para navios afretados ou tramps e
da empresa de navegagao para servigos de linha regular.

Os custos de manuseio corresponderiam as despesas com a
(des)estiva das embarcagoes, 0s conferentes e consertadores de carga, a
remuneracao dos trabalhadores que atuam em terra (antigos empregados das
administragdes portuérias), além do aluguel de equipamentos e material para a
estiva, vistoria de lacres, etc. Atualmente, estas despesas séo pagas pelo dono

da carga ao operador portuério (Unica entidade que pode requisitar mao-de-
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obra ao OGMO) que cobra um prego geral pelos servigos prestados no qual

inclui seu lucro e o valores referentes a :

Estiva / Desestiva - Pagamento de méo-de-obra pelos

servigos realizados a bordo do navio, manualmente ou com
auxilio de equipamentos, que consistem da carga, descarga e
movimentagdo de mercadorias nos conveses ou pqraes. 0]
montante de mao-de-obra (MMO) corresponde a importancia
despendida pelo pagamento dos operarios estivadores, sendo
tabelada em funcdo da natureza da carga, tipo e horario da

operagao.

Conferentes — Despesa com maéo-de-obra avulsa para os

servicos de conferéncia de cargas (contagem de volumes,
anotacéo de caracteristicas, exame das condigbes fisicas e
pesagem, verificagdo de manifestos, entre outros) nas
operagdes de (des)carregamento, obrigatérios dentro de portos
organizados. A remuneragao desse servigo também é tabelada

e cobrada por produg&o.

Consertadores - Despesas com méo-de-obra avulsa para o

conserto de sacarias, caixas e fardos, reembalagem;
marcagdo, carimbagem, etiquetagem e abertura de volumes

para vistoria e posterior recomposi¢do. Sua remuneragéo e
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tabelada e obtida em fungdo das mercadorias sujeitas a

conserto efetivamente movimentadas.

Rechego - Gastos com mao-de-obra (geralmente
trabalhadores do bloco) e equipamentos nos servigos e
ajuntamento apenas de mercadorias a granel, no final da
descarga (limpeza dos porSes) ou na complementagdo e

nivelamento de carregamentos.

“(Des)Peacdo” - Dispéndios com méo-de-obra avulsa (em

geral, pessoal do bloco) para a fixagéo de contéineres ou
outros volumes (carga geral) nos porjes ou conveses dos

navios.

Servicos de Movimentacéo Portuéaria em Terra — Despesas

com mao-de-obra avulsa para a execugdo de servigos em
terra, anteriormente desempenhada pelos funcionarios de
capatazia da CODESP, incluindo os guindasteiros, motoristas
de empilhadeira, rodoviarios, etc. Esses trabalhadores,
segmentados em diversas categorias (representadas por
sindicatos proprios) também s&o requisitados ao OGMO que
coﬁra o MMO pelos servigos prestados, em fungéo do peso ou

natureza da carga, mediante termos de acordos coletivos.
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- Outras Despesas - Despesas adicionais eventualmente

ocorridas, com pequena representatividade, ainda sao
relacionadas & carga, tais como aluguel de equipamento para
estiva, vistoria de lacres, lanchas para pessoal avulso,
despacho aduaneiro, certificados de qualidade, arqueagao de
calado, classificagdo de granéis, comunicagdes, transportes e

copias.

Recorda-se que sobre a remuneragdo dos trabalhadores
portuarios também incidem os encargos e leis sociais pagos pelos donos das
mercadorias. Ainda, sobre o MMO sdo aplicados o0s percentuais de
contribuicdo  operacional  relativos a administragdo, manutengdo e
representagdo do OGMO (2,5%) , escalacéo (2,5%), equipamento de protegado
individual (1,0%) e seguranga / medicina do trabalho (1,0%).

As taxés portuarias, pagas a administrag&o do porto por unidade
de carga movimentada (contéiner ou tonelada) correspondem a servigos ou
vantagens usufruidas. No Porto de Santos, estas taxas importariam na
utilizagdo da infra-estrutura terrestre e, eventualmente, no aluguel de
equipamentos, armazenagem & servicos  gerais, contratados pelos

operadores portuarios, nos seguintes termos :

. Taxa de Utilizacdo de Infra-Estrutura Terrestre - Tarifa

referente ao uso das instalagbes terrestres, abrangendo
arruamento, pavimentagdo, acessos rodo-ferroviarios, dutos,

energia elétrica, esgoto, areas de estacionamento, patios de
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transito, benfeitorias, iluminagdo, rede de drenagem, entre
outras, necessarias as operagbes de (des)carregamento de
mercadorias. Recorda-se que, eventualmente, dependendo
dos termos contratuais, o dono da carga também pode ser o
responsavel pelo pagamento do item 1 da taxa de utilizagao da

infra-estrutura portuéria (tabelada pela CODESP).

Aluduel de Equipamentos - Taxas pagas pelo aluguel de

equipamentos  especializados  (guindastes, sugadores,
empilhadeiras, caminhdes, stackers, etc.), pertencentes ao
patriménio da administragdo portuaria, necessarios a
movimentagéo de cargas, quando n&o disponiveis pelos

operadores portuarios.

Armazenagem — Taxas pagas pela guarda e conservagéo de
mercadorias importadas, ainda sujeitas ao desembarago
aduaneiro em armazéns ou patios alfandegados ou de
mercadorias nacionais ou nacionalizadas em areas n&o
alfandegadas, destinadas ao transito, recebimento ou entrega.
Esta despesa constitui um componente extremamente
variavel, pois o tempo de armazenagem em areas nao
arrendadas do porto pode independer da operag&o portudria
propriamente dita (ha casos em que a mercadoria sequer é

armazenada). Sua cobranga, em fungéo do periodo e
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especificidade de armazenagem, pode incidir sobre o valor ou

peso da mercadoria.

- Outras Taxas (Servicos Gerais) - Valores pagos a

administragdo do porto relacionados a prestagéo de servigos
diversos nas operagdes de (des)carregamento de mercadorias

tais como pesagem, transporte interno, copias, etc.

Atualménte, para o caso de operagdo em terminais privativos
dentro do porto organizado, ha ainda despesas relativas ao arrendamento de
area pago a Administragéo do Porto.

Na opinido de BEZERRA et al. (1997), as alteragbes conceituais,
tais como a cobranga por tempo de utilizagao da infra-estrutura e de
equipamentos, introduzidas na nova estrutura tarifaria da CODESP, incentivam
os armadores e operadores portuarios a aumentar seu rendimento operacional.
Uma maior produti_vidade tende a influenciar diretamente a formag&o dos
precos, reduzindo os custos operacionais e fomentando a concorréncia entre
os prestadores de servico. Os autores acreditam que os clientes do porto
(donos ou consignatarios de carga) poderdo aprofundar a analise de custos
dentro das cadeias logisticas, identificando quem € quem nos meios portuarios
e maritimos. Este processo de segmentagéo e identificag@o de custos levaria
os usuarios a exigir melhores pregos, qualidade e produtividade, contribuindo
para a redugdo ou até mesmo eliminagao do chamado Custo Santos.

Embora haja diversas entidades envolvidas na questdo dos

custos portuarios, no ambito local, caberia 4 CODESP (Autoridade Portuaria) e
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ao CAP, o estudo, articulagdo e adogéo de medidas que resultem em
melhores desempenhos operacionais e maiores redugoes dos pregos dos

servigos, visando uma inserg&o mais competitiva do Porto de Santos.

3.5.2 - Tarifas

Conforme anteriormente mencionado, a Lei n® 8.630 / 93 revogou
o antigo Decreto n® 24.508 / 34, ainda estabelecendo que Administragbes
Portuarias promovessem a reestruturacdo de suas tarifas. Todavia, esta
mesma lei determinava que quaisquer tarifas portudrias deveriam ser
homologadas pelo CAP local, condicionando a definicdo de uma nova estrutura
tarifaria ao efetivo funcionamento do Conselho.

Apds a Lei n® 8.630 / 93, as tarifas portuarias passariam a ser
individualizadas para cada porto ou terminal, conforme as condigbes de
mercado e peculiaridades locais, ndo mais se submetendo a uma regulagdo
especifica central (diga-se governamental). Segundo BEZERRA et al. (1997), o
estudo e a elaboragao de tarifas portuarias tém sido norteados, até hoje, pelos

seguintes elementos:

- inclusdo dos custos de servigos e da remuneragéo dos
investimentos na composigéo de tarifas;
- simplificagdo da estrutura tarifaria, de forma a facilitar

seu entendimento e aplicagao;



ceocccccoeccccccccccccccccccccccccc

(

¢

(

161

- proibigAo da cobranga de tarifas sem que haja a
contraprestagéo de servigos, contrariando praticas das
antigas tabelas nos termos do Decreto n® 24.508 / 34,

- recomendagdo do estabelecimento de contratos

operacionais, flexibilizando negociagdes com usuarios.

BEZERRA et al. (1997) ainda citam que as Administragoes
Portuarias receberam, informaimente, orientagdes do Ministério dos
Transportes no sentido de definir estruturas tarifarias mais simples e
compativeis com os atuais processos de movimentagao de cargas.

Desta forma, iniciada a fase administrativa pés - Lei de
Modernizagdo dos Portos, a CODESP vem reduzindo gradativamente os
valores praticados como tarifa portuaria. Em setembro de 1996, sua estrutura
tarifaria foi totalmente modificada, racionalizando algumas operagbes e
simplificando sua cobranga. Desde entso, a tarifa portuéria foi reduzida de 13
para 5 tabelas, nao reproduzidas neste texto (mas amplamente divulgadas pela

empresa), discriminadas conforme a seguinte denominagéo dada pela

CODESP:
- Tabela | - Utilizagao da Infra-Estrutura Portuaria;
- Tabela Il — Utilizagéo da Infra-Estrutura Terrestre;
| - Tabela I — Armazenagem,

. Tabela IV — Aluguel de Equipamento e

- Tabela V — Servicos Gerais
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As Tabelas CODESP | e Il sao aplicaveis a todo o porto
organizado. As taxas constantes da Tabela CODESP | séo geralmente pagas
pelo armador (utili;agéo do porto e atracagédo) e as da Tabela CODESP i
cobradas dos arrendatarios ou requisitantes (operadores portuarios, por
exemplo) e repassadas, no final, ao dono da carga. A CODESP detalha que
apenas os novos terminais do Grupo Libra (Armazéns 34 e 35) e o TECON
estdo, contratualmente, isentos do pagamento das taxas relativas a Tabela |l
cobradas de todos os demais usuarios.

As Tabelas CODESP Ili, IV e V, pagas pelo dono da mercadoria
ou requisitante, relacionam-se, respectivamente, a armazenagem de carga,
aluguel de equipamento ou servicos gerais, sendo cobradas apenas quando
solicitados os servigos ou facilidades.

Segundo a CODESP, suas taxas portuarias foram reduiidas, em
média, cerca de 60%. Apesar de tamanha redugéo, os donos de cargas ainda
ndo sentiram o resultado destes beneficios e acusam, publicamente, 0s
operadores portuarios da manutencio de altos pregos globais cobrados para a
movimentagdo de mercadorias. Neste contexto, a Secretaria do Direito

Econdmico (SDE) instaurou processo administrativo para investigar a eventual
existéncia de cartelizagdo entre diversas arrendatarias. A Tabela 3.5 mostra as

reduces de taxas adotadas pela CODESP apéds a implantagdo de sua nova

estrutura tarifaria (1996):
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Tabela 3.5 - Principais Redugdes Tarifarias Praticadas pela CODESP

DISCRIMINAGAO SET /96| AGO/99 REDUGAO (%)

Tabela | — Infra-Estrutura Portuaria

o ltem 1.1 (R$/T) 442 1,46 67,0
o ltem 1.2 (R$/cc) 45,07 26,35 41,5
e Item 2.5 (R$/m/periodo de 6 horas) 4,31 3,23 251
Tabela Il - Infra-Estrutura Terrestre

« Item 1.1 — Segmentagio por trecho de cais 2.265,42 1.300,99 42,6
e Item 1.4.b- Contéiner (periodo de 6 horas) 5.811,94 3.708,52 36,2
Tabela Il - Armazenagem

e ltem 2.2.2 — Carga Geral - Exportacio 4,00 (5dias) | 2,00 (10dias) 75,0
Tabela IV - Aluguel de Equipamentos

e Item 1.1 — Guindaste Elétrico (R$ / hora) 139,59 70,00 499
e ltem 2.1 — Auto — Guindaste (R$ / hora) 110,00 70,00 36,4
Tabela V - Servicos Gerais

o item 4.10.1 - DTAS (R$/cc) 125,00 85,00 32,0
» Item 5.5.1 - Pesagem (R$/ operagéo) 24,00 10,00 58,3

Fontes: CODESP e GEIPOT: Portos para um Novo Milénio - Relatério n.3, Brasilia, jun. 2000, 20 p.

Ainda, a nova estrutura tarifaria previu descontos significativos na
utilizagdo da infra-estrutura terrestre (Tabela CODESP Il) para a movimentagao
relacionada a navegagdo de cabotagem ou “grande cabotagem” (entre portos
do Mercosul), taxas diferenciadas para bagagem desacompanhada
armazenada e concessdo de cinco dias corridos gratuitos para a guarda de
contéineres nas operagdes de exportagéo, entre outros beneficios.

Face a descentralizagdo preconizada na Lei n® 8.630 / 93, os
portos nacionais passaram a buscar na arrecadagéo de tarifas os recursos para
seus custos de manutengéo e investimentos de pequena monta, ja que com a
extingdo do ATP n&o mais existem fontes especificas de financiamento.

Recorda-se que os-investimentos em portos agraciados por verbas da Uniao
resultam exclusivamente de programagoes orcamentarias aprovadas no

Congresso. Desta forma, BEZERRA et al. (1997) concluem que ©
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desenvolvimento de portos, como Santos por exemplo, tém gue contar com a

efetiva participagdo do capital privado em seu modelo de gestao.

3.6 - Terminal Maritimo de Cubatdo (Terminal da COSIPA)

Este item abordara os processos de formagao e desenvolvimento
do antigo Terminal Maritimo da COSIPA, que atualmente apresenta a
peculiaridade de constituir uma instalagéo portuaria de uso privativo (IPUP) fora
do Porto Organizado de Santos. Neste contexto, sera discutido seu
funcionamento, antes e apds a Lei n® 8.630 /93, a partir da qual foi
possibilitada a movimentagdo de cargas que nao proprias, modelo este ainda
em vigor.

O antigo Terminal Maritimo da COSIPA, que, por questdes
administrativas, passou ao controle da Usiminas em fevereiro de 1999,
denomina-se atuaimente Terminal Maritimo de Cubatdo. Cabe recordar que a
USIMINAS - Usina Siderurgica de Minas Gerais S.A. obteve 51 % das agdes da
COSIPA durante seu processo de privatizagao.

O projeto da Companhia Siderurgica Paulista — COSIPA,
inaugurada em 1963, concebeu um porto dentro das proprias instalagoes para
facilitar as condigcbes de escoamento de seus produtos e recebimento de
matéria prima. Para a implantagéo e viabilizagdo do referido porto, além das
autorizagbes legais, seria necessaria a ampliagdo das dimensdes do canal
natural de acesso.

Em 9 de janeiro de 1965, o despacho 620/65 do Ministro da

Marinha autorizou a construgio de um terminal maritimo na COSIPA, sendo
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ainda que, em 6 de julho do mesmo ano, a Resolugédo 2109/65 do Conselho
Nacional de Portos e Vias Navegaveis aprovou o projeto do canal de acesso.
Assim, iniciou-se imediatamente a dragagem da bacia de evolugéo e do canal,
concluida em agosto de 1968. Em 27 de junho de 1969, foi realizada, com
sucesso, a primeira atracagao experimental no terminal recém-implantado.
Novas experiéncias, inclusive atracagoes simultaneas no pier (com ocupagéo
em ambos os lados), concorreram para a inauguragéo oficial do terminal em 16
de janeiro de 1970 (atuais pontos 1 e 2, além do descarregador de navios).

O Terminal Maritimo de Cubatdo dista cerca de 31 km da Barra
de Santos e aproximadamente 21 km da Ponta da Praia. Seu canal de acesso,
com largura de aproximadamente 100 metros, possui profundidade de 40 pés
(cerca de 12,2 metros). Ap6s a implantagéo do balizamento luminoso em 1982,
o canal vem sendo navegado durante 24 horas por dia. Ressalta-se que a
fiscalizagdo e manutengdo de balizamento em canais de acesso eram de
responsabilidade do antigo Ministério da Marinha, que, no entanto, as delegou
a COSIPA, através de concesséo renovavel. O porto ainda conta com infra-
estrutura de retaguérda, sendo dotado de malhas internas ferroviarias que o
interligam aos trilhos das antigas FEPASA (hoje conhecida por Ferroban) e
R F.F.S.A. (atual MRS Logistica), alem de comunicar-se ao complexo viario
Anchieta /Imigrantes e a rodovia Rio-Santos.

Atualmente, o modal maritimo da COSIPA responde por
aproximadamente 75% de sua matéria prima recebida e 52% de seus produtos
acabados escoados. O uso crescente do modal maritimo concorreu para que o
terminal, originalmente projetado com apenas um pier, que totalizava 200

metros de comprimento para a descarga de granéis, fosse sucessivamente
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ampliado. Assim, foi construido o cais | que, entre 1985 e 1986 iniciou suas
atividades, especializando-se no embarque de laminados, com 342 metros de
comprimento. Prosseguindo a estratégia de expansdo, a partir de 1988, a
COSIPA garantiu a auto-suficiéncia na descarga de granéis ao inaugurar o cais
I, com mais de 300 metros acostaveis. Com todas estas ampliagdes, aliadas a
implantacdo de equipamentos (carregadores, descarregadores, sistemas de
correias transportadoras, entré outros), o complexo portuario modernizou-se,
permitindo a atracagéo simultanea de cinco navios e caracterizando-se como
terminal privativo especializado.

Emboré fora dos limites do Porto Organizado de Santos, o
Terminal Maritimo de Cubatéo sujeita-se ao pagamento de taxas pelo uso da
infra-estrutura portuaria (canal de acesso) a CODESP, também obedecendo as
demais autoridades (policiais, aduaneiras, maritimas, sanitarias e ambientais).
As mercadorias importadas ou a exportar, movimentadas no Terminal Portuario
de Cubatio, submetem-se a todas formalidades aduaneiras, estando as
referidas instalagdes subordinadas a Inspetoria da Alfandega do Porto de
Santos (anteriormente abrangida pela Delegacia da Receita Federal em
Santos).

Antes da Lei 8.630/93, a COSIPA também constituia uma
entidade estivadora, sujeitando-se a autorizacdo expedida pelo Ministério do
Trabalho, ao pagamento de licenca anual e recolhimento de impostos.
Mediante a comunicagdo da carga a ser movimentada, a COSIPA, que s0
podia operar com trabalhadores avulsos, solicitava-os junto a seus sindicatos,

que programavam a distribuicdo e o fornecimento da mao-de-obra (cada
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categoria dos avulsos era regulada por uma legislagdo especifica e por um
sistema interno proprio de trabalho).

Entre janeiro e fevereiro de 1993, a COSIPA foi autorizada a
descarregar navios exclusivamente com peséoa| proprio, durante greve da
mao-de-obra avulsa, mediante a concess&o de liminar judicial.

A natureza da carga (produtos siderurgicos, sacaria, contéineres,
inflamaveis, entre outros) e o tipo de atividade a ser desenvolvida (embarque,
descarga, transferéncia, estocagem, entre outros) determinavam a cobranca
tarifaria anteriormente praticada pela CODESP. Todavia, a COSIPA,
responsavel pela manutencdo do canal de acesso (Piagaguera), era
contemplada pela éplicagéo de um percentual de desconto nas taxas de
utilizagéo do porto.

Em fevereiro de 1993, a Lei n® 8.630 possibilitou a movimentagéo
de cargas de terceiros em terminais anteriormente de uso privativo. Até entao,
o Terminal Maritimo da COSIPA trabalhava com cerca de 60% de ocupagéo
(totalmente relacionada 4 carga propria) e vislumbrava na exploragéo comercial
dos 40% de ociosidade (taxa relativamente grande) uma boa oportunidade de
negocio, viabilizado pela nova legislacéo. Em fevereiro de 1995, a publicagdo
da Portaria MT n® 94 no Diério Oficial da Unido alterou a area do Porto
Organizado de Santos, excluindo a COSIPA de seus limites.

Recorda-se que para um terminal privativo alterar seu regime de
uso exclusivo para misto, & necessario um contrato de adesao, a ser expedido
pelo Ministério dos Transportes, e a obtengéo de novo alfandegamento junto ao
Ministério da Fazenda. Em 1995, a COSIPA teve seu contrato de adesé&o

oficializado junto ao Ministério dos Transportes e, no final de 1996, conquistou
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a extensao de seu alfandegamento, tornando seu terminal maritimo legalmente
apto a operar cargas de terceiros.

Entre 1993 e 1997, a COSIPA encomendou um estudo de
viabilidade técnico-econdmica sobre as mercadorias que poderiam ser
operadas em seu terminal. O estudo concluiu por quatro produtos compativeis
com o sistema ja existente: graneis (carvao energético e coque verde de
petrdleo), contéineres, automoveis e carga ‘“conjuminada” (carga geral
embarcada no mesmo navio que descarregou produto siderurgico, reduzindo
os custos para o armador que arcaria com apenas uma atracagdo). Em 1997, a
COSIPA iniciou efetivamente a operag@o de cargas de terceiros em seu
terminal maritimo. A propria COSIPA, detentora de know-how no assunto,
vendia seus servigos para cargas "conjuminadas” e granéis, além de buscar
parceiros para as novas atividades relacionadas a movimentagédo de
automaoveis e contéineres.

Para a movimentacédo de automoéveis fol estabelecido um contrato
com a Cotia Trading, distratado a seguir em virtude da presenga de particulas
mintsculas de metais que, em determinados ventos, danificavam a pintura dos
veiculos estacionados no patio de espera. Desta forma, por questdes técnicas,
foi abandonada a idéia da movimentagéo de automoveis.

A preferéncia por contéineres, seguindo a tendéncia internacional,
constituia um nova area de atuagdo e a COSIPA procurou parceiros
comprovadamente experientes no ramo de terminais retroportuarios e
agenciamento de cargas. Varias empresas candidataram-se ao posto. Uma
consultoria contratada pela COSIPA estudou o perfii de cada candidato,

optando pela Rio Cubat&o, grupo composto pela Columbia Armazéns Gerais e
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Exolgan (empresa argentina também atuante na operag&o de contéineres). Nos
termos do contrato de parceria acordado, cabe a Rio Cubatdo o agenciamento
de carga e a movimentagéo de contéineres entre o costado e o cliente e a
COSIPA a operagéo portudria dos referidos cofres entre o navio e o cais, sendo
os lucros rateados mediante percentuais preestabelecidos. A Rio Cubatdo da
preferéncia a contratos com armadores que dispdem de linhas regulares (TMN,
Libra, CSAV, Mitsui) entre o Terminal Maritimo de Cubatdo e portos
mexicanos, peruanos e norte-americanos, entre outros.

Do projeto original, apenas a movimentac;éo de automobveis foi
interrompida, sendo que a operacdo de contéineres e carga "conjuminada"
vem crescendo (principalmente em funcéo da paralisagéo temporaria de forno
da COSIPA). Nos padrées gerais do terminal, os navios de contéineres operam
em, no maximo, 18 horas e 0s navios de carga geral e granel em, no minimo,
dois dias, evidenciando a diferenca de velocidade e ocupagdo dos bercos.
Atualmente, a prancha média relativa a contéineres é de 25/hora contra o0s
8/hora atribuidos ao TECON antes da privatizagéo.

O relacionamento com a estiva mudou a partir de 1997. Estando
fora dos limites do porto organizado, O terminal aumentou seu poder de
negociagdo e pode usar pessoal proprio nas operagdes, alterando o rumo dos
acordos com a categoria. Em 1997, cerca de 60% das operagoes da COSIPA
correspondiam a carga propria e os 40% restantes a carga "conjuminada” e
contéineres. Com base nestes percentuais, a COSIPA foi mais incisiva na
negociagdo de acordos com a estiva quanto ao manuseio de granéis €
produtos siderurgicos (itens mais importantes na estratégia comercial da

empresa). Das referidas negociagdes, resultou que:
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- para a movimentagdo de contéineres e 'cargas
conjuminadas”, todo o pessoal envolvido na operagdo seria requisitado a
estiva, a exemplo do que ocorre com outros operadores portuarios santistas,

procedimento este em vigor até hoje.

- para a movimentagdo de granéis e produtos
siderurgicos, material este exclusivamente operado na COSIPA, o pessoal da
estiva seria requisitado mediante o resultado de um ‘termo de ajuste’,
documento assinado entre representantes da COSIPA e do Sindicato dos
Estivadores de Santos. A COSIPA elaborou. um estudo baseado em dados
. histéricos, revelando seus indices de produtividade, e desafiou os estivadores
a aumentar seu rendimento profissional, de forma a reduzir a diferenca
operacional para menos de 30% por um periodo bimestral. Esta competigéo
por produtiVidade iniciou-se com a igual divisdo de navios (um para um) a
serem operados separadamente por pessoal préprio ou pela estiva. Ao fim dos
primeiros dois meses, a estiva atingiu a meta de produtividade estipulada. No
entanto, o rendimento operacional nao progrediu no segundo bimestre,
havendo sido alterado o rodizio para dois navios operados por pessoal proprio
contra um navio movimentado pelos avulsos. Apesar de os estivadores
também n&o terem cumprido a meta prevista para o terceiro bimestre, a

proporgéo de dois para um mantém-se, sobretudo a pedido do Governo.

Ap6s o “termo de ajuste’ ainda foi possivel alterar o critério de
pagamento a estiva, bem como reduzir a composigdo do terno para a operagao

de produtos siderurgicos. Para a movimentag&o de granel acordou-se que, nas
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primeiras 24 horas de operag&o, seriam lotados quatro estivadores e que, nas
horas seguintes, voltaria o "terno cheio".

No terminal em foco, o trabalho sempre foi realizado 24 horas por
dia, havendo, antes do “termo de ajuste’, parada para almogo e jantar. Hoje,
estas interrupcbes ndo ocorrem mais e os extraordinarios (entre 20:00 e 8:00
horas) s&o pagos a razao de 50% de acréscimo contra os 70% anteriores.

Observou-se que, apos a assinatura do acordo com os avulsos, a
produtividade (tonelagem) e a prancha (tonelagem efetivamente realizada por
dia) aumentaram, o numero de trabalhadores e os custos (R$/tonelada)

diminuiram, conforme assinala a Tabela 3.6.

Tabela 3.6 - Quadro Comparativo de Custos, Tonelagem e Equipe de
Trabalhadores no Terminal Maritimo de Cubatdo antes e apés Acordo
Celebrado com os Avulsos.

{ _ ~ Antes do Acordo Apoés o Acordo
COSIPA AVULSOS COSIPA AVULSOS
Produto Sidertrgico —Tonelagem 233.098 152.899 373.482 262.955
Produto Siderurgico — Custo 2,09 8.91 2,05 5,26
Produto Siderurgico — Homens/dia _ 60,7 197 38 133,6
Produto Siderdrgico — Prancha Real 5199 4,954 5.389 5.802
Minério — Tonelagem 502.291 798.070 639.289 1.074.833
Minério — Custo 0,28 2,17 0,28 0,64
Minério — Homens / dia 30 144 20,5 57,3
Minério — Prancha Real 19.325 16.725 21.420 19.223
Carvio — Tonelagem ‘ 658.452 250,932 1.216.712 256.858
Carvéo — Custo 0,28 3,56 0,28 1,43
Carvao — Homens / dia 30 144 25 61
Carvio - Prancha Real 18.139 17.571 18.386 21.155

Fonte: Terminal Maritimo de Cubatao
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O terminal conseguiu reduzir ainda mais seus custos com mao-
de-obra, em fungdo de modificagbes operacionais (equipamentos, planos
carga/descarga, etc.). A minimizagdo de custos deu-se com a introduc&o da
multifuncionalidade no trabalho portuério com pessoal proprio, diminuindo os
custos fixos operacionais, e através de alteragdes na ordem da mao-de-obra
requisitada & estiva (utilizagdo de maquinas apenas no fim da operagdo).
Atualmente, seus -custos médios unitarios (por tonelada) para produtos
destinados a atividade siderurgica podem ser verificados na Tabela 3.7, que
também os compara aos valores praticados em anos anteriores. A Figura 3.3
ilustra a evolugdo dos custos com mao-de-obra propria e avulsa, nos mesmos
termos anteriormente comentados, para a movimentagdo de produtos
siderurgicos, minério e carvao antes da assinatura do “termo de ajuste” (1997),
apos o referido acordo (1998/1999) e com a introdugéo de novos conceitos

operacionais (2.000).

Tabela 3.7 - Quadro Comparativo de Custos Médios Unitarios (R$/tonelada)
entre a Mio-de-Obra Prépria e Avulsa no Terminal Maritimo de Cubatéo

1.997 1.998 / 1.999 2.000
COSIPA - Produto Siderurgico 2,09 2,05 1,01
AVULSOS - Produto Siderurgico 8,91 5,26 4 85
COSIPA - Minério 0,28 0,28 0,23
AVULSOS - Minério 2,17 0,64 0,55
COSIPA - Carvéo 0,28 0,28 0,27
AVULSOS - Carvéo 3,56 1,43 0,86

Fonte: Terminal Maritimo de Cubatio
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@ COSIPA - Produto Siderurgico
W AVULSOS - Produto Siderargico
B COSIPA - Minério

B AVULSOS - Minério

B COSIPA - Carvdao

AWVULSOS - Carvao

Custo (R$/ ton)
[+,]

Figura 3.3 — Comparativo dos Custos com M&o-de-Obra Prépria e Avulsa para a

Movimentagdo de Produtos Afins no Terminal Maritimo de Cubatio.
Fonte: Terminal Maritimo de Cubatdo

Os dados relativos aos custos que compdem as Tabelas 3.6 e
3.7, bem como aqueles cqnstantes da Figura 3.3 foram fornecidos pela
geréncia (cargo desempenhado pelo Sr. Orlando Oricchio Junior ) do Terminal
Maritimo de Cubat&o como sendo os valores despendidos pela empresa para a
realizagdo das atividades indicadas. Assim, sob o ponto de vista da USIMINAS,
esses valores sdo definidos como custos. Salienta-se que, com relacdo aos
dados comparativos atribuidos como custos com funcionarios do terminal e

com os avulsos, as tabelas ndo esclarecem sobre a eventual incidéncia de

encargos.
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4 - ANALISE CRITICA E NOVAS PROPOSTAS PARA O PORTO
DE SANTOS

Observa-se que a promulgagdo da Lei de Modernizagdo dos
Portos foi muito defasada em relag@o ao cenario internacional, caracterizando-
se mais por ser uma legislagdo concebida para a recuperagdo do tempo
perdido do que péla antevisdo estratégica. Na contramado da evolugdo
histérica, onde a maioria dos bem-sucedidos portos mundiais tornava-se
descentralizada e autdnoma, no Brasil ainda vigoravam os monopolios estatal e
sindical.

Encontrando-se em uma fase de transicdo na qual podem ser
avaliados os resultados das modificag8es estruturais promovidas no setor, os
pontos positivos s&o muitos, mas ainda restam ajustes a fazer.

Um dos maiores obstaculos a efetivagdo das mudangas no setor
portuario, especialrﬁente em Santos, consiste da dificil relagéo entre capital e
trabalho na qual sindicatos tém resistido a implementagao de preceitos legais.
Geraimente, nos trabalhos publicados sobre a matéria portuaria, o
comportamento sindical & analisado e discutido, mas sobra pouco espago para
a exposicdo de suas opinides. Neste sentido, para conhecer melhor o
posicionamento atual dos trabalhadores portuérios e buscar subsidios
adicionais para a fundamentagéo do texto, foi realizada uma entrevista com

diversos representantes sindicais, apresentada a seguir.
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4.1 - Visao Sindical Atual

Este trabalho pretendia, inicialmente, desenvolver uma pesquisa,
com a base metodoldgica apropriada, junto aos sindicatos de trabalhadores
portudrios que atuam em Santos para colher e analisar elementos relativos ao
posicionamento sindical atual e perspectivas das diversas categorias. Desta
forma, foi preparado um questionario padronizado com perguntas relacionadas
a opinido de cada sindicato, representando sua categoria, sobre a Lei de
Modernizagao dos Portos e o funcionamento das entidades nela previstas, bem
como sobre a situagdo e perspectivas dos trabalhadores portuarios, entre
outros temas.

A idéia original vislumbrava uma pesquisa gualitativa e
exploratoria que identificasse as relagdes atuais e tendéncias sindicais dos
trabalhadores portuarios, indisponiveis em bibliografia especializada. Apos a
validagéo das perguntas elaboradas, copias do questionario foram distribuidas
ao0s 10 sindicatos que representam todos trabalhadores portuéarios em Santos,
nos termos da Lei n? 8.630 / 93. Apls diversas tentativas, alguns sindicatos
preencheram O questionario, devolvendo-o via fax ou pessoalmente (apenas
um deles solicitou o contato pessoal para responder as perguntas).

Uma anélise preliminar dos questionarios retornados revelou que
as categorias colaboradoras respondem por cerca de 40% dos trabalhadores
portuérios (cadastrados ou registrados no OGMO) do Porto Organizado de
Santos, j4 que estivadores e conferentes de capatazia, que n&o se

manifestaram, representam, atualmente, quase 60% do contingente integral.
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Desta forma, a pouca representatividade das informagGes levantadas, que
poderia distorcer o resultado final, inviabilizou o desenvolvimento metodolégico, |
devidamente justificado, da pesquisa.

No entanto, a fim de nao desprezar as informagbes obtidas, serao
apresentados, a titulo meramente informativo, os pontos principais das
respostas ofertadas por membros da diretoria ou presidentes dos sindicatos

colaboradores, identificados da seguinte forma:

A — BLOCO - Sindicato dos Trabalhadores de Bloco nos Portos
de Santos, Sao Vicente, Guaruja, Cubatdo e Séo Sebastiao -
informagdes fornecidas pelo Sr. Joao Aristides Saldanha
Fonseca (Presidente da entidade).

B — VIGIAS - Sindicato dos Vigias Portuarios de Santos -
Informagdes fornecidas pelo Sr. Jorge Fonseca (Diretor da
entidade).

C - RODOVIARIOS- Sindicato dos Trabalhadores em Transportes
Rodoviarios de Santos - Informagdes fornecidas pelo Sr.
Eronaldo José de Oliveira (Secretario da entidade).

D- SINDAPORT - Informagdes fornecidas pelo Sr. José Alves
Sobrinho (Diretor da entidade).

E - SINDOGEESP - Informagdes fornecidas pelo Sr. Paulo
Antonio da Rocha (Secretério da entidade).

F - SINTRAPORT - Informagdes fornecidas pelo Sr. José Oculio

da Silva (Diretor da entidade).
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G — CONSERTADORES - Sindicato dos Consertadores de Carga
e Descarga nos Portos do Estado de S&o Paulo - Informacées
fornecidas pelo Sr. Adilson de Souza (Presidente da
entidade).

H — CONFERENTES DE CARGA E DESCARGA - Sindicato
dos Conferentes de Carga e Descarga do Porto de Santos -

Informagdes fornecidas pelo Sr. Margal (Diretor da entidade).

4.1.1 - Questionario Junto aos Sindicatos

Os trechos das respostas ao questionario, transcritos a seguir,
encontram-se reproduzidos na forma original, independentemente de seu
cunho evasivo ou légico. As respostas creditadas a cada sindicato colaborador
serdo identificadas por seu nome abreviado ou pela letra atribuida a cada
entidade na lista apresentada no item anterior. Desta forma, tem-se o
questionario distribuido com a reproducao dos pontos principais das respostas

oferecidas:

1 - Qual é a opinido do Sindicato (categoria) sobre a Lei n® 8.630/93 ?

A (Bloco) - “Ficamos fora da exclusividade do registro para o vinculo
empregaticio.”

B (Vigias) - “Prejudicial.”

C (Rodoviarios) — ‘Lei que desregulamentou o Sistema Portuario, ndo

atingindo o objetivo,_ principalmente o Social.”
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D (SINDAPORT) - “Podemos dizer que a Lei 8.630 veio desmontar a estrutura
sindical vigente a época a despeito de proclamar & sociedade brasileira a
necessidade da mddernizagéo portuaria. Toda a legislagdo de protecdo aos
trabalhadores portuarios, conquistada em seis décadas, foi revogada com a
promulgagdo em fevereiro da 8.630/93.”

E (SINDOGEESP) - "Desregulamentacdo  dos portos...A categoria foi
totalmente absorvida pelo OGMO. Lei é sempre lei, o Sindicato deve se
adequar a nova realidade... Hoje sdo avulsos os trabalhadores, s6 ganham
pelo que trabalham. Antes eram funcionarios, com todos os direitos
trabalhistas.”

F (SINTRAPORT) - “Uma lei cheia de brechas e sem nenhuma alternativa em
defesa dos trabalhadores avulsos”.

G (Consertadores) — “ £ boa, a partir do momento que todos os setores
envolvidos executem-na fielmente.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “ Foi uma mudanga radical nas
condigbes de funcionamento dos portos, onde medidas de ordem estrutural
atingiram principalmente as relagbes de trabalho, constituidas e
regulamentadas ao longo dos anos pela SUNAMAM, DTM, DRT, e com a
participagdo de todo o segmento portuario,.... , com isso veio a livre
negociagdo, onde a classe trabalhadora perdeu o poder nas reivindicagdes e
com a criagdo do OGMO, os sindicatos perderam parte de sua receita, mas os
sindicatos continuaram fazendo o servigo administrativo e social que caberia ao
empregador e governo,..., por outro lado os Operadores Portuarios criaram a

idéia que tinha anulado o sindicato.
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Durante anos, o empregador afirmou a necessidade de quebrar o monopolio
dos Sindicatos, quando na verdade o Unico monopdlio que os Sindicatos
tiveram era garantia do direito ao trabalho, com esse panorama o operador
portuério esqueceu —de tomar conhecimento da Lei e que aplicagdo da mesma

implicara em custo operacional, causas trabalhistas, trazendo como

conseqléncia um passivo trabalhista.”
2 - Qual é a opiniao do Sindicato (categoria) sobre a figura do OGMO ?

A (Bloco) - “Faltou independéncia ao OGMO ou a equivaléncia de forga entre
o capital e trabalho: Foi um erro o OGMO ser mantido exclusivamente pelos
Operadores.”

B (Vigias) - “Insatisfagcdo geral”

C (Rodoviarios) — “Orgéo criado para garantir a transigédo portuaria. Ndo havia
necessidade. As questbes trabalhistas seriam resolvidas entre Sind. Patronal e
dos Trabalhadores.”

D (SINDAPORT) - “Podemos dizer, que como Sindicato, a figura do OGMOQO
representa uma tentativa de substituicdo das entidades sindicais; o OGMO é
um orgédo executivo e deveria servir de equilibrio nas relagées Empresariais do
Porto x Trabalhadores Portuarios, cumprindo as convengbes pactuadas entre o
Sindicato dos Trabalhadores e o Patronal.”

E (SINDOGEESP) - “O OGMO hoje é o gerenciador de méo-de-obra. Todas as
requisicbes de trabalho sdo feitas ao OGMO. O Sindicato trabalha como

fiscalizador da escala. O OGMO substitui o antigo papel do sindicato.”
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F (SINTRAPORT) — “Na Relagdo capital e trabalho ndo defende os direitos dos
trabalhadores. Negativo.”

G (Consertadores) — “ Atualmente consideramos sua atuagéo parcial.”

H (Conferentes dg Carga e Descarga) — “.. o OGMO foi instituido para
substituir os sindicatos e instituicbes como DTM e DRT por ser uma instituicdo
mantida pelo Operador Portudrio em determinados momentos esquece o seu
papel de administrador do complexo trabalhista portudrio, acreditamos que com
a experiéncia do dia a dia, ele venha fazer somente o que determina a lei, que
e dar garantia ao frabalhador e o fiel cumprimento das determinacdes
estabelecidas em Acordo Coletivo, Convengdo Coletiva e Decisées Judiciais
quanto aos quantitativos e respecfivas composigées de equipes a serem
escaladas.

A sua administragéo so teré éxito como instituicdo, quando na aplicagdo de sua
fungdo conforme determina a Lei, requisido, escalagdo, remuneragéo,
quantitativo do quadro profissional de cada categoria, treinamentos, cursos,
seguranga do trabalho, medicina do trabalho e atendimento didrio do
trabalhador, tudo isso tera um custo operacional que serd repassado ao
Operador Portuario, que ird perceber que nesses anos todos, os Sindicatos e
Delegacias competentes participaram do sistema portuario, a suas expensas, o
que ndo acontece hoje.

Ap6s a implementacdo da Lei em sua fotalidade, o operador portuario,
representado pelo OGMQO, sera responsével por todo esse custo operacional

diante deste quadro...”
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3 - Atualmente, compete a escalagio da categoria ao OGMO ? Por que?

A (Bloco) - “Lei 9.719/98.”

B (Vigias) - “O GEMPO articulou politcamente e criou-se a 9.719, que
transferiu a escala ao OGMO.”

C (Rodoviarios) — “Por determinacgéo da lei.”

D (SINDAPORT) - “Afualmente compete a escalagdo das categorias ao
OGMO porque ha uma legislagdo especifica e impositiva neste sentido. Tanto a
8.630/93 como a 9.719 / 98 determinam a escalagéo pelo Orgdo Gestor.”

E (SINDOGEESP) - “Sim, com a saida da CODESP em 1997 (antes a escala
era feita pelo sindicato). Depois, com o advento da Lei 9.719 .... a escala foi
passada para o OGMO de forma negociada.”

F (SINTRAPORT) - “8.630 / 93 — Diz que a escalagdo pertence ao OGMO,
mas ndo tem competéncia para fazer.”

G (Consertadores) — “ Face ao‘ que dispbe o art. 5° da Lei n° 9719 de 27 de
Novembro de 1998.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “ A escalacdo da categoria
profissional de conferentes passou a ser realizada pelo OGMO conforme
preceitua a Lei 9.719 de 27/11/1998, sendo fiscalizada pelo Sindicato, a titulo
de colaboragao, por ser uma atividade onde se pratica a multifuncionalidade
das fungBes, sendo a escalacdo complexa em todos os periodos de trabalho

(credenciados, planos, tally eletrénico e turmas).”
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4 - Quais sdo as vantagens da atual relagdo com o OGMO ?

A (Bloco) - “Nenhuma, pois, anteriormente existia a APEES que desempenha
0 mesmo papel com absoluta competéncia.”

B (Vigias) - “OGMO é formado pelos operadores portudgrios. Ndo ha
vantagens.”

C (Rodoviarios) — “Nenhuma.”

D (SINDAPORT) - “N&o ha vantagem na relacdo com o OGMO, mas sim uma
zona de confiito permanente.”

E (SINDOGEESP) - “Nada é negociado com o OGMOQO. As negociages s&o
feitas com o SOPESP. Logo, ndo ha vantagens ou desvantagens.”

F (SINTRAPORT) - “Todos os sindicatos ‘continuam ensinando ao OGMO
sobre as leis dos portos.”

G (Consertadores)'— “Para o nosso Sindicato nenhuma .”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “ No momento, nenhuma, temos uma
estrutura administrativa igual ou superior ao OGMO, direcionada a cursos,
treinamento, requisicbes, escalagbes, engajamento e conferéncia de
remuneragdo do trabalhador, avaliagdo do servigo executado ao operador
portudrio, afastamento por motivo de saude, aposentadoria, assisténcia social e

juridica.”
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5 - Quais sdo as desvantagens da atual relagdo com o OGMO ?

A (Bloco) — ‘interferéncia direta na vida dos trabalhadores, sem grande
compreensdo da relagdo do trabalho avulso e sem estrutura necesséria para tal
interferéncia.”

B (Vigias) - “O OGMO é sustentado pelos operadores portudrios e pelo
exposto parcial, seus funciondrios temem perder o emprego quando ha
qualquer fato polémico.”

C (Rodoviarios) — ‘Dificultou a organizagdo dos trabalhadores em seus
Sindicatos.”

D (SINDAPORT) - “As desvantagens se estabelecem num conflito de defesa
dos trabalhadores, que ao invés de enfrentar um operador, acaba por sua vez
enfrentando uma organizagdo de operadores, tornando-se assim um 6rgdo que
SO respeita o empresario. Quem pode ter uma boa relagdo com seu
capataz?.... Hoje réivindicamos a paridade e a participagdo, no Conselho de
Supervisdo, na diretoria Executiva. Nada mais justo porque o OGMO retira a
sua sobrevivéncia orgamentaria e financeira de um percentual do M.M.O.
(movimento da Médo-de-Obra).”

E (SINDOGEESP) - “Mesma resposta anterior.”

G (Consertadores) — “ Comega pela escalagcdo executada por pessoal do
OGMO, esta distante da necessidade da nossa classe na parte relacionada
com a requisicdo e escalagdo dos Consertadores .”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “ O Sindicato ainda tem um custo
administrativo e social, mantendo prestacdo de servigos e departamentos para

atendimentos do seu quadro associativo como revisdo de pagamentos,
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informagéo do servigo por telefone, fiscalizagdo das escalagdes, escalacdo dos
planistas, escalagdo do sistema informatizado de conferéncia Tally Eletrénico,

sistema de comunicagdo, abrigos para escalagbes, cortes e acréscimos de

servigo, efc..”

6 - O OGMO vem desempenhando bem suas atribui¢gdes legais junto a

categoria? Assinalar as atividades satisfatoriamente executadas.

(A,B,C,E,G,H) manutengdo do cadastro/ registro do trabalhador portuério
(E,H ) treinamento profissional do trabalhador portuario

(A,B,C,E,G H) expedigdo de documento de identificagdo para os portuarios

(A,BEG ) remuneragcdo dos trabalhadores portuarios

(B,E,G,H ) aplicagdo de normas disciplinares

( ) treinamento multifuncional do trabalhador portuario

( ) des_envolvimento de programas de realocagio profissional
( ) programas de incentivo a antecipag&o de aposentadoria
( ) programas de incentivo ao cancelamento do registro

(A,B,C.E,G H) arrecadagdo de contribuigGes sociais

( ) zelo pelas normas de saude, higiene e seguranga
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7 - Na opinido da categoria, qual é o papel do CAP ?

A (Bloco) - “Colegiado para discussées de interesse do Porto.”

C (Rodovidrios) — “Entidade a nivel politico.”

D (SINDAPORT) - “O CAP tem um importante papel a desempenhar
principalmente em conjunto com a Autoridade Portudria (CODESP).
Estabelecendo o Regimento de funcionamento do porto e fiscalizando todos os
operadores privados do cais, estimulando a competitividade e promovendo o
Porto.”

E (SINDOGEESP) - “... O CAP discute mais problemas relacionados a tarifas
e arrendamentos, questbes administrativas...”

F (SINTRAPORT) - ‘A categoria ndo conhece este Orgdo, pois &
independente.”

G (Consertadores) — “E muito importante, uma vez que neste Conselho séo
discutidas e aprovadas uma série de medidas relacionadas com a exploragdo
dos Portos, assim. como também baixar normas sobre o funcionamento,
racionalizagdo, uso das instalagbes, concorréncia, atragdo de carga, tarifas
portuarias, baixar regulamento interno, desenvolver e estudos de zoneamento
dos Portos e outros.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “...O CAP é predominante um 6rgéo
opinativo, homologador, conselheiro. Tem raras fungbes executivas, néo

intervém nas relagcbes Capital / Trabalho.”



{

C C ¢

ccccCceccCcecccccccccecccCccccCccccccccccccccccccco

~
~

186

8 - Na opiniao da categoria, é satisfatéria a atuagdo do CAP ? Por que ?

A (Bloco) - “N&o, pela demora nas decisGes devido a falta de igualdade de
condi¢des entre capital x trabalho..”

B (Vigias) - “Ndo! Por sua formagéo.”

C (Rodoviarios) — “Ndo. QuestSes de inferesse do porto, da cidade tipo
Portaria 94 / 95, ndo houve o cuidado que o assunto exigia.”

D (SINDAPORT) - “Apesar dos trabalhadores participarem ativamente no CAP,
representando o “Bloco dos Trabalhadores”, é ainda insatisfatéria devido a falta
de atuagdo e pulso nas questbes abordadas. Ainda nos parece que esta
‘instituicdo-CAP”, criada pela Lei 8.630 / 93, ainda esbarra nos interesses
particulares de grupos que ndo utilizam o CAP para o desenvolvimento do
porto, mas sim, para lucrar por seus interesses.”

E (SINDOGEESP) - “Indiferente.”

F (SINTRAPORT) - “Ndo disse para que veio na atual modernizagdo
portuaria.”

G (Consertadores) — “Precisa de mais atuagdo para o elenco de atribuigbes
que lhe séo conferidas, devendo ser publicados na imprensa seus
posicionamentos.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “Dentro de suas competéncias, a
atuagdo do CAP é safisfatéria. Ndo pode ser considerada satisfatéria
relativamente a sua composicdo legal (Art. 31 da Lei n° 8.630 / 93), pois os
trabalhadores sdo minoria no CAP. Portanto, os grupos econdémicos (Bloco dos

Operadores Portuarios e Bloco dos usuarios do Porto) e o Bloco governamental
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sdo sempre maioria de votos no CAP e consequentemente prevalecem seus

interesses e conveniéncia nas decisdes.”

9 - O Sindicato acompanha as decisoes do CAP ?

A (Bloco) - “Sim.”

B (Vigias) - “Sim.”

C (Rodoviarios) — “Sim. Atraveés das informagdes da intersindical.”

D (SINDAPORT) — “O Sindicato acompanha porque tem membros naquele
Conselho.”

E (SINDOGEESP) - “Sim, por seu diretor presidente (suplente do bloco).”

F (SINTRAPORT) — “Nédo.”

G (Consertadores) — “S4o pouco divulgadas.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “O Sindicato acompanha as decisées
do CAP, através de representantes do Bloco dos Trabalhadores avulsos .... que
comunica ao Sindicato dos Conferentes de carga e Descarga do Porto de

Santos é a intersindical, as matérias discutidas e decididas nas reunibes do

CAR,...”
10 - O Sindicato participa ativamente do Bloco dos Trabalhadores
Portuarios do CAP ?

A (Bloco) - “Sim, sou membro titular.”
B (Vigias) - “Sim.”

C (Rodoviarios) — “Sim, com a bancada dos trabalhadores.”
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D (SINDAPORT) - ‘O Sindicato participa ativamente do bloco de
Trabalhadores do CAFP, participando e integrando internamente algumas
Comissdes.”

E (SINDOGEESP) - “Sim, ha um membro” (no bloco)

F (SINTRAPORT) — “Sim, com total inferioridade. Voto vencido perante suas
decisbes, pois o Governo investe nos operadores portuarios.”

G (Consertadores) — “Sim, através do nosso representante recentemente
empossado.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “O Sindicato participa do bloco dos
Trabalhadores Portudrios e avulsos do CAP, ja que um conferente de carga e

descarga do Porto de Santos é representante suplente do referido Bloco.”
11 - E adequado o atual sistema de escalagdo da categoria ?

A (Bloco) - “Rodizio numérico, como prevé a Lei..”

B (Vigias) - “Para o momento, sim!.”

C (Rodoviarios) — “Sim.”

D (SINDAPORT) - “Em nosso caso, da categoria em si sofrer a escalacéo
pelo OGMO, néo.tem provocado conflitos, dado termos em convengdo
pactuado o sistema de escalagdo decidido em assembléia da categoria.”

E (SINDOGEESP) - ‘Sim, ndo foi alterado com a passagem pelo OGMO.
Permanece o sistema de rodizio desde o vinculo empregaticio com a
CODESP. Nada mudou.”

G (Consertadores) — “Ndo, precisa haver um maior interesse nos horérios da

realizagdo dos pedidos de trabalho no Porto.”
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H (Conferentes de Carga e Descarga) — “Sim, o sistema de escalagdo da
categoria tem aproximadamente 68 anos, sendo alterado e aprimorado ao
longo desses anos periodicamente, atendendo sempre & movimentacdo
sazonal do servigo no porto, sendo as mudangas do regulamento de escalagdo

efetuadas com a participagdo da categoria, visando a melhor distribuicdo de

oportunidades a todos.”

12 - A categoria tem recebido treinamento multifuncional ? De quem ?

A (Bloco) — “Ndo.”

B (Vigias) - “Ndo.”

C (Rodoviarios) — ‘ A nivel da categoria, ndo.”

D (SINDAPORT) — “A multifuncionalidade ndo depende sé do treinamento,
mas principalmente de um acordo que estabelega critérios e sistemas de
migragédo funcional entre as categorias.”

E (SINDOGEESP) - “O Sindicato implantou internamente por haver duas
categorias diferentes (operador de guindaste e operador de empilhadeira).
Dentro da categoria, ha trabalho multifuncional ... Isso ja ocorria na CODESP.
O treinamento atual é mais em fungdo dos equipamentos modernos.”

F (SINTRAPORT) — “Apenas para curso do 1% Grau.”

G (Consertadores) — ‘Ndo...”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “Ndo, a multifuncionalidade para a
categoria profissional ja € exercida dentro de varias fungbes e o0s cursos de
atualizagdo sdo realizados no Sindicato e promovidos pela Diretoria de Portos

e Costas — DPC — Programa de Ensino Profissional Maritimo do OGMO.”
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13 - Qual é o posicionamento da categoria quanto & multifuncionalidade

do trabalho portuario ?

A (Bloco) - “Respeitado. O mercado de trabalho de cada categoria pode ser
bom para o futuro.”

B (Vigias) - “Ndo existe até o momento.”

C (Rodoviarios) - “Somente com a diminuigdo do atual quadro de
trabalhadores avulsos.”

D (SINDAPORT) — “Continuando, a multifuncionalidade ainda é tabu no Porto
de Santos. Antes de abrirmos esta questdo teremos outras questées que sdo
preliminares.”

E (SINDOGEESP) - “Deve ser bem discutido entre os sindicatos e o OGMO. E
uma tendéncia do futuro, baseada na Lei 8.630 / 93. No momento, ndo ha
condigbes de discutir isto.”

F (SINTRAPORT) - “... multifuncionalidade ¢ retrocesso.”

G (Conser(adores) - “Julgamos ser importante desde que conte com a efetiva
participagdo dos Sindicatos e demais 6rgdos envolvidos no sistema portuario.”
H (Conferentes de Carga e Descarga) — ‘N6s ndo aceitamos a
multifuncionalidade de outras categorias ou para outras categorias
profissionais, em nossa atividade de conferentes de carga e descarga, O
conferente sera selecionado em prova de habilitagdo, exigindo uma série de
quesitos..., todos os conferentes que fizeram parte do nosso quadro associativo
foram concursados...Em nossa atividade, ja exercemos a multifuncionalidade
das seguintes fungbes, os conferentes, quando habilitados e mediante prévia

inscricdo neste OGMO/Santos, poderdo exercer as fungbes de Conferente



191

Chefe, Conferente Supervisor, chefe de operagées, Conferente Chefe
Ajudante, Conferente supervisor ajudante de operacbes, Conferente de
documentagéo, Conferente de Controle, Conferente de manifesto, Conferente

de plano, Conferente de Guia, ...”

14 - Qual é o posicionamento da categoria quanto a vinculagdo
empregaticia a prazo indeterminado, prevista em lei ? Esta vinculagdo é

recomendada pelo Sindicato a seus membros ?

A (Bloco) — “Nossa tradicdo € de avulso. O Sindicato sempre recomendara
contra o vinculo.” |

B (Vigias) - “Até o momento ndo ocorreu. Todos tém conhecimento. H&
excesso de trabalhadores pela mao-de-obra requisitada.....”

C (Rodoviarios) — “Entendemos que em determinadas categorias, é totalmente
vidvel, dentro do que manda a Lei, recomendamos.”

D (SINDAPORT) - “E uma discussdo nova, e, por isso deve ser bem
estudada. A categoria no passado ja foi vinculada com a estatal do porto. O
vinculo hoje seria com um empregador privado. No minimo temos
desconfianga; antes éramos vinculados. A lei decidiu nos avulsalizar. Agora
vem o retorno do conceito da vinculagdo. Para concluir, um bom acordo com
toda a categoria e ndo com alguns trabalhadores isolados, talvez fosse bem
aceito.”

E (SINDOGEESP) - “... Ha trabalhadores vinculados, que estdo empregados
pelos operadores portuarios por tempo indeterminado, e 0s avulsos. A maioria

dos vinculos foi feito diretamente pelos trabalhadores junto aos operadores
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portuarios. O dissidio coletivo fala de avulsos e vinculados, tratando os dois
igualmente.”

F (SINTRAPORT) - “Cria o trabalho escravo e sem alternativa para o
trabalhador, pois ndo ha fiscalizagdo competente na relagdo capital e trabalho.”
G (Consertadores) — “Somos contrdrios, ndo recomendamos, uma vez que
tranqdilamente o trabalhador com vinculo, para permanecer nesta situagdo
normalmente afasta-se do Sindicato, passando a receber outras orientacées
empresariais, conflitando com os interesses legais da categoria.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “A categoria ndo é favoravel e ests
sendo orientada pelo Sindicato a ndo ser vinculada porque nas propostas
recebidas até o momento, o operador portuario reduz drasticamente o saldrio
do conferente em conseqiéncia disso, a média mensal chega a casos de

redugédo de até 60%.”

15 - O Sindicato tem conhecimento da figura da Comissao Paritaria

dentro do OGMO ?

A (Bloco) - “Sim, temos inclusive um membro na Comiss&o.”

B (Vigias) - “Sim.”

C (Rodoviarios) - “Sim.”

D (SINDAPORT) - “O Sindicato tem conhecimento, assim como tem
representante desighado na Comisséo Paritaria do OGMO.”

E (SINDOGEESP) - “Sim e ha trabalhadores que participam da Comissdo

Paritaria.”
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F (SINTRAPORT) - “Sim: uma comissdo com maioria de volos nos
operadores, os trabalhadores tem voto vencido.”
G (Consertadores) - “Sim.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) - “Sim.”
16 - O Sindicato ou seus membros ja recorreram & Comissdo Paritaria ?

A (Bloco) — “Ndo.”

B (Vigias) - “Sim.”

C (Rodoviarios) — “Sim.”

D (SINDAPORT) — “O Sindicato ja recorreu a Comissdo Paritaria contra
punigéo a trabalhadores, imputado pelo OGMQ.”

E (SINDOGEESP) - “Sim.”

F (SINTRAPORT) — “Sim.”

G (Consertadores)'— “Temos o nosso representante, que procura defender os
interesses dos trabalhadores de forma justa.”

H (Conferentes de Carga e Descarga) — “Sim, porém ainda néo foi atendido,
a Comissdo Faritaria nas suas diretrizes ndo observa o artigo 2 — OBJETIVO,

que é solucionar litigios decorrentes da aplicagdo das normas ...”
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