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RESUMO

Tendo em vista 0 desenvolvimento desenfreado qreetesizou principalmente os paises
chamados do “primeiro mundo”, logo ap6s a 22 Guduiadial, surge, a partir da década de
70, alguns movimentos para que houvesse uma manscientizacdo quanto a agressao ao
meio ambiente (flora e fauna), pois comecava a pedente, ja naquela época, a agressao a
natureza em nome do desenvolvimento. Na décad® dais3 movimentos reivindicatérios
ganham corpo e em 1988 surge oficialmente um ctncpie até hoje vem embasando
diversas politicas desenvolvimentistas tanto norspuiblico quanto no setor privado: o
Desenvolvimento Sustentavel. Uma das caractessticda sustentabilidade do
desenvolvimento, e de dificil alcance, é a inclusécial através do emprego. Este trabalho
objetivou analisar o atual processo de gestdo dededbra portuaria aplicado nos portos
brasileiros como uma dimensdo para a insercdo Isaxiaseus reflexos sobre o
Desenvolvimento Local Sustentavel. Observou-se guegue pese algumas dimensdes dessa
sustentabilidade estejam sendo contempladas, os@i@sestdo a contento, principalmente
pelo arcabouco legal existente que disciplina tadstividade, o que enseja uma mudanga
urgente nas leis que norteiam a atividade portudigcando assim a convergéncia dos
objetivos dos diversos atores representativos thr &m como da comunidade na qual o

porto esta inserido.

Palavras-chave:Desenvolvimento Sustentavel, Gestdo de Mao-de-Pbraria, Trabalho.



ABSTRACT

Taking into account the unbridled development thatpwing World War 11, characterized
mainly the so called “First World Countries”, movents emerged on the 1970s, aiming at a
greater consciousness as to aggressions to theoemént (flora and fauna), since it was
becoming clear, already at that time, the aggrassanmmitted against nature on behalf of
development. On the 1980s, such claiming movemgrew larger, and in 1988 it came
officially to light a concept that serves until tgdas basis for many development policies, in
both public and private sectors: the Sustainableeld@ment. One of the characteristics of
development sustainability, which is also hard thieve, is social inclusion through
employment. This work had as objective to analyse ¢urrent port labour management
procedures applied to the Brazilian Ports as a @ for social inclusion, and their effects
on Local Sustainable Development. It was noticedl, thvhile some dimensions of such
sustainability are being given due consideratidheis are not being satisfactorily considered,
mainly on account of the legal structure that gnsehe whole activity. It calls for an urgent
change on the laws that rule the port activitiegksig the convergence of objectives of the
different parties representing the sector, as agllof the community in which the port is

inserted.

Keywords: Sustainable Development, Port Labour Managemenpld&ment.
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INTRODUCAO

As atividades portuarias no Brasil, oficialmentnsideradas como tal a partir da
abertura dos portos as nagbes amigas decretadadopododo VI em 1808, vem sendo
executadas de maneira dissociada da integracdoce etdnhecimento, tecnologia,
sustentabilidade local e inclus&o social.

Isto pode ser notado da percepcao das tentatidasas adotadas ao longo desses 200
anos, invariavelmente sustentadas por Leis queo@gideraram em seu texto esses aspectos
de vital importancia para a manuten¢ao do funci@mmdos portos.

Toda e qualquer tentativa idealizada na direcédo“rdadernizacdo portuaria”,
normalmente esbarrou no entendimento distorcido gmote daqueles que detinham o
interesse da manutencdo dtaus quo muito embora a clareza das postulacées fosse
entendida por aqueles vocacionados para a sustel@dé local, e como consequéncia, a
inclusédo social sustentada na percepcéo da dispdada de servicos “especializados” para
uma ampla incluséo social.

A manutencao detatus quarrasta-se pelos tempos numa clara intencao dglass
0 exercicio de um “poder”, ainda que consideradapteal, sobre uma ma distribuicdo de
renda e um monopolio da continuidade do empregadreleaqueles que podem ser
considerados como “sucessores familiares”, ou mapot

Associado a este “poder” constata-se ainda, poo ol concentracdo dos recursos
financeiros, o alto valor agregado das despesamdas de qualquer atividade portuaria
exercida no pais. Essa concentracdo financeirangdygincipalmente, dos chamados
“acordos coletivos” nos quais normalmente as “eéassbalhadoras” definem e estabelecem
suas condic¢des da relacdo capital-trabalho, exelon@nte em funcdo da manutencéo de seus
postos de trabalho, sustentando-se na legislacaogemque Ihes garante esse direito.

Esses “acordos coletivos” sdo quase que impost©peradores Portuarios, 0s quais
geralmente tem dificuldades em contra-argumentdr gena de retaliacbes como por
exemplo, paralisacdo na prestacéo de servicosgpt goos Trabalhadores Portuarios Avulsos
- TPA.

Uma outra condicéo diz respeito ao “monopolio”unido pela propria legislacdo em
vigor, a qual determina, inclusive, a criacdo detmultifuncionalidade’, fator que pode ser

considerado como inatingivel, muito embora, destjapelo legislador. Esta
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multifuncionalidadevisa garantir que qualquer TPA pode exercer qualfyuecdo ou servico
portuério sem a perda da qualidade, contraparsiseneial para a produtividade portuaria.

A que se considerar, no entanto, que é atribubd®RA o direito de optar pela sua
qualificacdo em diversos segmentos de atuacamda,asegundo o que constar nos Acordos
Coletivos de Trabalho - ACTs.

Em momento algum ao longo desses 200 anos howestiimentos maci¢cos numa
linha que associasse tecnologia com melhoria datgm@ dos servicos e garantia da
manutencado dos postos de empregos. Sempre qua estgitentativa a pressao interna pela
“manutencao do empregd®di tdo grande que inviabilizaram suas implemeigac

Desta forma manteve-se ci¢lo vicioso” no exercicio do poder de admitir distribuir e
escalar TPAs, tido como “usos e costumes”.

Como os portos representam a maior e melhor pbdade para a entrada e saida de
produtos acabados e matérias primas em grandegidpass, e visto que compete ao
Governo Federal gerenciar 0s processos e procettim&rtnicos e administrativos, cria-se a
interpretacdo do grande conflito existente na @dige portuaria, tanto em quantidade como
em qualidade, o qual pode ser resumido como:

“os portos brasileiros representam as portas desaa@saida de produtos basicos e acabados,
porém, ndo possuem a autonomia para gerir seuss mesolutivos, tampouco controlar e
coordenar a méo-de-obra necessaria a prestac&egs”.

Excecéo seja feita aos terminais privativos ouebsguque vinculam a méao-de-obra
portuéria, obrigatoriamente buscada junto aos Gr@astores de Mao-de-Obra — OGMOs.

Esta vinculagdo transforma um Trabalhador Poudugkivulso em Trabalhador
Portuario com vinculo empregaticio, fator que gmarmento de despesas para um operador
portuario porém, cria a dependéncia hierarquicaentrole da produtividade das respectivas
responsabilidades, fruto dessa vinculacao profissio

Em determinados casos, principalmente em funcawotione dos contratos de um
Operador Portuario e das exigéncias de produtieidddis vinculagbes podem gerar
beneficios com conseqientes “reducdo de custostrac@mente a expectativa do aumento
dos mesmos. Cada caso e oportunidade sdo normalesmitiados de maneira especifica e
isolada, cabendo ao Operador Portudrio tomar adleonais apropriada para o seu caso.

Outra vantagem da vinculacdo diz respeito ao giskento dos ACTs os quais
normalmente impdem uma quantidade minima de TPAwm peterminados tipos de
movimentacao de cargas, ficando assim a cargo @oa@pr Portuario o estabelecimento do

guadro necessario e suficiente para o cumprimenguds atividades contratuais.
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Desta forma, na busca de uma visdo ampla e iteesi condicdo da prestacéo de
servicos portuarios no Brasil, percebe-se uma gramdersec¢cdo do porto com o
desenvolvimento local sustentavel, bem como a gjarda insercédo social dos TPAs e dos
vinculados por meio da aplicacdo de treinament@srgpresentem ganho cultural, melhoria
da qualidade de vida e entendimento da inserc&alsoolocacdo no ambito da sociedade,
assisténcia social, que segundo Maslow (CAMPOS2)18&sumem-se nas trés condicdes
basicas para o entendimento da Administracdo Cdarpental, quais sejam: sobrevivéncia,
seguranca e bem-estar.

A sobrevivéncia relacionada a prépria acepcacattm, ou seja, tudo aquilo que um
Ser Humano necessita para sobreviver. A segurafgaianada com 0s aspectos de que nao
apenas as leis garantam a manutencao do empregajueaa empresa se preocupa com a
geracdo de postos de trabalho relacionados diratantem as possibilidades de contratos
sustentados nas prestacfes de servicos possivbeEmestar, relacionado com tudo aquilo
gue um trabalhador pode obter com fruto do seualinabe que represente para ele,
identificado no seu nivel cultural, a posse e ttiras disponibilidades de lazer, recreacdo e
aquisicao de bens de consumo de qualquer natureza.

Muito embora esta realidade possa parecer deil dififplementacdo nos portos
brasileiros, devido principalmente ao historico cdacdo da classe dos Trabalhadores
Portuérios, a evolucdo de nossa sociedade tem dénado exatamente o contrrio, visto que
percebe e anseia pela obtencdo dos beneficiosdadvie um melhor tratamento e insercéo
social das atividades do porto ao desenvolvimental| pois 0s mesmos geram postos de
trabalho e aumento de receitas para a municipajdadendimento que se consolida cada vez
mais dentre a comunidade que se relaciona diretadretamente com o0s portos.

Uma ultima questdo que pode sustentar algumasesdhais aprofundadas sobre o
que significa um Porto para um municipio:

“Quais dimensodes deveriam ser consideradas pa&@upesse ser implementado um
programa sustentado de desenvolvimento local, sAolusocial e crescimento local, que
orbitassem em torno de um porto maritimo?”

Este trabalho tem por objetivo analisar o atuakesso de gestdo de mao-de-obra
portuaria aplicado nos portos brasileiros como wingensao para a insercédo social e, seus
reflexos sobre o Desenvolvimento Local Sustentavel.

Perceber a interdependéncia das dimensdes deasespo de gestdo de mao-de-obra
ajustavel as atividades portuarias brasileirasrapg um modelo sistémico dinamico e

adaptativo de gestdo, visando maximizar a insergéoial e a consolidacdo do
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Desenvolvimento Local Sustentavel e minimizar dsreingas socio-econdémicas e culturais,
conflitos na relacdo capital-trabalho, os custosragonais, bem como o tempo de transi¢cao
do atual contexto cadtico do processo de gestamatede-obra portuaria para um modelo
moderno e atualizado, essa é a alternativa de&mnlug

A pesquisa realizada de natureza basicamentetajivai foi feita através de
levantamentos bibliograficos, pela internet e juatoOGMO do Porto Organizado de S&o
Sebastido - OGMO/PSS.

Inicialmente, foi feito um levantamento bibliogcaf que abordou os seguintes temas:
Crescimento Econémico, Desenvolvimento Econémicagsddvolvimento Sustentavel,
Inclusdo Social pelo Trabalho, Produtividade e &ede Mao-de-Obra Portuaria.

Para a pesquisa de natureza quantitativa, de paquoenta, os dados foram
disponibilizados pelo OGMO/PSS.

O problema levantado é transformar as percep¢cdasudbcenario da gestdo de méo-
de-obra nos portos brasileiros, em “dimensdes’esprtativas de um vetor capaz de sinalizar
para a insercao social e o Desenvolvimento Locsieatavel.

O trabalho esta dividido, além desta parte intr@da, em 5 partes.

Na primeira parte estd o Referencial Tedrico, omdeia-se com a temética da
globalizac&o passando em seguida para a localifadeeguida faz-se uma retrospectiva do
conceito de desenvolvimento, passando pelos cosceaile crescimento econdmico,
desenvolvimento econf6mico, desenvolvimento sustehta desenvolvimento local,
desenvolvimento local integrado e sustentavel, egghilidade e inclusdo social pelo
emprego.

Na segunda parte do trabalho, discorrer-se-a salwagem do trabalho portuario
avulso e o atual modelo de gestdo de méo-de-oltagp@, apdés a publicacdo da Lei
8.630/93, considerada a Lei de Modernizacao dawgor

Na terceira parte priorizou-se trazer a tona agtasos reais observados no Porto de
Sédo Sebastido e que tem relevancia no tocantenansides de sustentabilidade estudadas.

A quarta parte é caracterizada pela analise dasabordados no capitulo anterior.

Na quinta e ultima parte estdo as conclusfesathaltro e sinalizacbes para trabalhos
futuros.
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CAPITULO 1

REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo procura caracterizar o fenébmeno dbafjzacdo e seus impactos para
com a localidade, tendo como mote discorrer solm@ceito de desenvolvimento sustentavel
e sua aplicacdo local, encerrando o capitulo cawelsrcomentarios sobre empregabilidade,

capacitacao profissional e produtividade.

1.1 Da modernidade global a realidade local

A humanidade vem evoluindo desde o inicio de susténcia, passando de uma
simples familia para tribos, depois foram formadascidades-estado, nagcfes e atualmente,
com a interdependéncia de todos os povos do plackeé&ma-se a um fendmeno natural,
denominadale“aldeiaglobal”.

Beck (1999, p. 30-31) apresenta oito motivos ¢are@ntes dessa globalizacéo:

1. Ampliacdo geogréafica e crescente interacao doéctio internacional, a
conexao global dos mercados financeiros e o crestordo poder das companhias
transnacionais.

2. A ininterrupta revolucdo dos meios tecnolégiads informacdo e
comunicacao.

3. A exigéncia universalmente imposta, por direitos humanos se&jg, o
principio (do discurso) democratico.

4. As correntes iconicas da indUstria cultural glob

5. A politica mundial pds-internacional e policézdar— em poder e nimero —
fazem par aos governos uma quantidade cada vez dwmiatores transnacionais
(companhias, organiza¢Bes ndo-governamentais,sindgonais).

6. A questdo da pobreza mundial.

7. A destruicao ambiental mundial.

8. Conflitos transculturais localizados.

O conceito globalizacédo envolve inimeras dimenséias,quais as mais conhecidas
sdo as econOmica, financeira, tecnoldgica, ecaggidtural, politica, bem como a revolugéo
no mundo das comunicacgoes.

Caracterizando a globalizacdo, Brigagdo e Rodsigi2004, p. 18-19) chamam a

atencao para algo inconteste:
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(...) o Estado-nagéo ficou muito pequeno para ves@randes problemas e grande
demais para solucionar os problemas locais.

A diluicao do espaco territorial reforca outrateess, e, na medida em que a
rigueza depende cada vez menos da base territori@da vez mais do valor
agregado pela insercdo em redes e nexos multimataestruturas piramidais dos
Estados nacionais tornam-se fragilizadas.

E como se houvesse uma fratura na coluna vertdarabberania territorial
dos Estados. No momento, eles tendem a se adaptiendo e negociando sua
nova posicdo, globalizando o seu espaco e tranafatoise em mediadores e
reguladores entre o espago interno e nacional arminternacional e global: é o
império da globalizacdobem ou mal, nascido da prépria internacionaliaaga
mundializacdo do sistema estatal!

Observa-se que a rede urbana sofreu o impactooialglacdo e que cada centro, por
menor que seja, participa, ainda que nao exclugméande um ou mais circuitos espaciais de
producdo, e, como aponta Corréa (1999), produzirdistribuindo bens, servicos e
informacfes que, crescentemente, circulam pormédio da efetiva acdo de corporacdes
globais e também por intermédio da rede finaneeiiaulada globalmente.

Teixeira (2002, p. 57), comentando os impactosialaatjzacéo, afirma que:

A producdo se descentraliza, torna-se mais fléxdre unidades autbnomas
coordenadas em rede, potenciando a produtivideal@@imulacéo, ao tempo em
gue marginaliza varios segmentos da sociedade gseam a ser considerados
supérfluos, ndo apenas nos paises do Terceiro Munus também nos
desenvolvidos. Nestes Ultimos, a exclusdo, aténteggnte pouco pronunciada,
comeca a aprofundar-se, levando a se constitdinmado “Quarto Mundo”, com a
amplia¢cdo do desemprego, a precarizagéo dos amtfattrabalho e a redugéo das
garantias sociais.

Vieira e Vieira (2003) e Santos (1996) contribueespectivamente, com a criagao de
dois conceitos: lugar-local e lugar-global.

Lugar-local é o espaco da heranca historica. Delprgjeta a percepcao de realidades
construidas no passado, modernizadas de acordosoitmos econdmicos e renovados com
0s avangos culturais. O lugar-local é base de magfo do territério organizado. Os
processos demograficos, econdmicos e culturais dérater histérico e fazem parte do
contexto da formacgéo econdmica e social da regdnsircao.

O lugar-global € a definicdo do espaco em funcagmmesso de globalizacdo da
economia. Pode ser parte do lugar-local onde aoragdbal desterritorializa o espaco
produtivo, no sentido de separar o centro da ag&ede da agcdo. Assim, o lugar-global € a
sede da acao, onde se operacionalizam as pratamdigtipas e circulatorias; o centro da acao,

contudo, pode estar muito distante fisicamentegmpowirtualmente proximo nas operacdes
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de comando. O lugar-global é, portanto, 0 espaca aa estratégias mundiais das grandes
corporagbes multinacionais, estabelecendo redéénsicterritoriais e mudancas nos
procedimentos de gestao.

A gestao do territorio, na nova dimensao dos luggatepende das for¢cas que sobre ele
atuam. A intensidade das for¢cas estéd na razdo ataedid poder que emana dos interesses em
jogo. Quanto maior o poder das corporacées multnacs, maior a influéncia sobre a
apropriacdo e a gestdo do territério. Vieira e Mig2003, p. 23) citando Daher dizem

textualmente:

A economia global, a conformacdo de megamercad@s c®mpeténcia
internacional longe de diminuir a importancia daelsao territorial da economia, a
destaca mais que nunca; regides e cidades espedéaevelam como protagonistas
estratégicos da economia nacional e mundial.

Estes mesmos autores afirmam que 0 espaco paran@ssaestratégia de producéo
passa a ser o espaco mundial, sem barreiras, entrifas e, muitas vezes, sem soberania. A
decisdo de onde, como e quando produzir é exchagnte da empresa. O comando
estratégico operacional distribui suas unidades espacos de exclusdo tributaria e
desconcentracdo sindical de um mesmo pais ou esaspdiferentes. A l6gica espacial das
estratégias globais assegura que “a empresa podearstadar para onde ha melhores
possibilidades de lucros e dividendos para os atam” (BAUMAN, 1999, p.16)

A empresa, segundo esse autor:

tem a liberdade para transladar-se; as conseqgépeiananecem no lugar. Quem
tem liberdade para deixar a localidade, a tem, ligeiate, para fugir das
conseqiéncias. Esse é o fato mais importante giaoga guerra pelo espaco. (p.16).

Pela pertinéncia de afirmacdes como a acima ciéadae se faz necessario estar

sempre repensando o conceito de desenvolvimento.

1.2 Do Crescimento Econémico ao Desenvolvimento laddntegrado e Sustentavel

A diferenciacdo entre os termos crescimento e @esgémento econdmico nao foi
preocupacado da maioria dos economistas até praiteno final do século passado, muito

pelo contrario, os dois termos eram utilizados ca@im@nimos, ou ainda, somente o termo
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crescimento econémico era utilizado, sendo aceitooco remédio para todos os males que
poderiam afligir as sociedades ao redor do mundo.

O aumento de indices como PIB (Produto Interno @yu?NB (Produto Nacional
Bruto), Rendaper capita e aumento das exportacbes, por exemplo, carantanz o
crescimento econdmico e, consequentemente, o ddsenegnto econdmico, objetivo natural
e prioritario de qualquer pais.

Como critica a essa abordagem simplista, Rivero220.132) afirma que:

. sdo os gurus do mito do desenvolvimento que uém visdo quantitativa do
mundo. Ignoram os processos qualitativos histéreedirais, o progresso nao-
linear da sociedade, as abordagens éticas, eest€éiqem dos impactos ecolégicos.
Confundem crescimento econémico com o desenvoltitmde uma modernidade
capitalista que ndo existe nos paises pobres. @bpetspectiva, eles s6 percebem
fendmenos econdmicos secundarios, como o cres@ndenP|B, o comportamento
das exportagcbes, ou a evolucdo do mercado aciondr@s ndo reparam nas
profundas disfuncdes qualitativas estruturais,ucail$, sociais e ecoldgicas que
prenunciam a inviabilidade dos “quase-Estados-naghdesenvolvidos”.

Dentre os paises subdesenvolvidos, segundo Veigd5,(2. 36), s6 nao estao
totalmente enquadrados, na caracterizacdo predotejr@s grandes exportadores de petrdleo
ou de alimentos e aqueles localizados em estreitasais vitais para a economia global.

Apesar dos paises caracterizados acima serem ‘@xcegegra’, dependendo do
ponto de vista da analise, mesmo assim ha aquetediscordam de tal ponto de vista, como

por exemplo, Korten (1996, p. 55) quando diz:

Nos paises de baixa renda, o crescimento rapidonicalernos aeroportos,
televisdo, vias expressas, shoping centers com ocmdiconado, aparelhos
eletrénicos e grifes da moda para poucos afortumadso raramente melhora as
condi¢Bes de vida para a maioria. Essa espécieedeimento precisa direcionar a
economia rumo as exportacdes a fim de conseguidanestrangeira para adquirir o
gue as pessoas ricas desejam. Assim, as terragottoss sdo excelentes para os
produtos de exportacdo. Os antigos lavradores sletmaas entdo acabam
sobrevivendo em favelas urbanas ou dependendo l@idosade fome pagos por
exploradores que produzem para a exportacao. Aflidansdo fragmentadas, a
estrutura social é esticada até o ponto de ruguaavioléncia se torna endémica.
Entdo, aqueles que foram favorecidos pelo cres¢omeecessitam ainda de mais
moeda estrangeira para importar armas a fim deotegerem da ira dos excluidos.

Quando se analisa os compéndios de economia deeswnacionais contemporaneos
como Vasconcellos e Garcia (2001), Souza (2000)szléb (2000), por exemplo, ndo é raro

encontrar definigdes distintas dos termos cresdimendesenvolvimento econémico, onde
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sucintamente o primeiro prioriza 0 crescimentoetala real da economia, sem se preocupar
com sua distribuicdo, e o0 segundo leva em cong@erdambém aspectos sociais que
resultem numa melhor qualidade de vida para a pgaal como reducdo da mortalidade
infantil e do analfabetismo, queda do nimero ddesara populagao total, etc.

Nusdeo (2000, p. 359) em suas conclusdes sobrenadgenento econdmico tece
véarias consideracgfes, dentre as quais destaca-se:

(...)

5) Caso especial de crescimento € o chamado irmlu2icbrre em paises ou regides
subdesenvolvidos, nos quais se da uma elevagadvabde atividade e da renda
provocada por um fator quase sempre exdgeno erateatessado o efeito desse
fator, tudo regride ao estado anterior, sem qualoquelanca estrutural.

(...)

7) O desenvolvimento processa-se por etapas, aadadelas criando condicfes
para que a proxima ocorra. Cada vez se critica rmaslocdo do critério do
crescimento do PIB ou da Renda Nacional como iddiczs de um efetivo
desenvolvimento, ainda quando se dé a mudancardéues econdémica.

(...)

9) O desenvolvimento é incompativel com a explakfnografica.

Dentre os que distinguem 0s conceitos crescimerwodenico e desenvolvimento,
Furtado (2004, p. 484) sinteticamente parece edn@djuestdao com um olhar bastante critico

quando afirma que:

. 0 crescimento econdmicdal qual o conhecemos, vem se fundando na
preservacdo dos privilégios das elites que saéisfazeu afd de modernizagéo; ja o
desenvolvimentee caracteriza pelo seu projeto social subjacBigpor de recursos
para investir esta longe de ser condicao suficipata preparar um melhor futuro
para a massa da populacdo. Mas quando o projetd pdoriza a efetiva melhoria
das condi¢cdes de vida dessa populacdo, o crescinmntmetamorfoseia em
desenvolvimento.

Na esteira da constatacdo de que o crescimentodm@mm por Si SO, nao era
suficiente para a solugdo dos principais males su@abatiam sobre a sociedade humana,
principalmente a fome, miséria e desemprego, emdogiao desaparecimento dos recursos
naturais pelo uso indiscriminado e sem critériasjreesmo tempo em que a populagédo, em
varias partes do mundo, vinha aumentando a taxasipativeis com 0s recursos ambientais

disponiveis, é que nasce o conceito de Desenvalorustentavel.



23

O pioneirismo no trato e conceituacdo do termo Dedgimento Sustentavel se deve
a Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenmwvito (CMMD), através da obra
Nosso Futuro Comum (CMMD, 1988), também conhectaccRelatério Brundtlartd

De acordo com a CMMD (p. 46):

O desenvolvimento sustentavel é aquele que atendec&ssidades do presente sem
comprometer a possibilidade de as geracfes futtersderem a suas proprias
necessidades. Ele contém dois conceitos-chave:

e 0 conceito de “necessidades”, sobretudo as nelegles essenciais dos pobres do
mundo, que devem receber a maxima prioridade;

e a nocao das limitagcdes que o estagio da tecnobodemorganizacao social impde
ao meio ambiente, impedindo-o de atender as nelegkes presentes e futuras.

A CMMD reafirma que “Mesmo na nocdo mais estre@asdstentabilidade fisica esta
implicita uma preocupacdo com a equidade socied @stgeracdes, que deve, evidentemente,
ser extensiva a equidade em cada geracao.” (p. 46).

Procurando concluir o que seria “a busca do des@émento sustentavel”’, a CMMD
elenca sete objetivos que deveriam inspirar a agaconal e internacional para o

desenvolvimento sustentavel:

e um sistema politico que assegure a efetiva ppaipéio dos cidaddos no processo
decisorio;

e um sistema econdmico capaz de gerar excederKes\w-howtécnico em bases
confiveis e constantes;

e um sistema social que possa resolver as tens@isadzas por um desenvolvimento
néo-equilibrado;

e um sistema de producéo que respeite a obrigaccedervar a base ecoldgica do
desenvolvimento;

e um sistema tecnoldgico que busque constantemeniss Isolugdes;

e um sistema internacional que estimule padrOesesifsteis de comércio e
financiamento;

e um sistema administrativo flexivel e capaz de @arigir-se. (p. 70).

Vale a pena ressaltar ainda quais foram os prirsciipaperativos estratégicos das
politicas ambientais e desenvolvimentistas derisado conceito de Desenvolvimento
Sustentavel, que de acordo com o citado Relatdguadland (CMMD, 1988) séo:

» Retomar o crescimento;
= Alterar a qualidade do crescimento;
» Atender as necessidades humanas fundamentais;

= Manter um nivel populacional sustentavel;

1 Gro Brundtland foi a coordenadora do Relatério ‘©$0 Futuro Comum”.
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= Conservar e melhorar a base de recursos;
» Reorientar a tecnologia e administrar o risco;

» Incluir o meio ambiente e a economia no processtedesao;

O documento da CMMD foi a base para as discussflese 0 desenvolvimento
sustentavel, conceito que foi traduzido em acgBegaehou consenso internacional na
Conferéncia das Nacdes Unidas para o DesenvolvimenRio 92 — na forma de um
documento denominado Agenda 21, que € um abrangkame de acdo a ser implementado
pelos governos, agéncias de desenvolvimento, aggies das Nacdes Unidas e grupos
setoriais independentes em cada area onde a dtividanana afeta o meio ambiente.

Depreende-se assim que ndo se pode conceber shdigatie apenas como um
processo de desenvolvimento que seja o resultaslinttaacbes sociais com 0 meio natural.
Essa singela concepcdo prioriza apenas a suslatadbi da natureza. E fundamental
reconhecer na concepc¢do de sustentabilidade, as tas interacdes dos individuos entre si,
num processo em que as varias dimensdes socigaislfermeiam a totalidade das relacbes
e interacdes com a natureza.

Sachs (2002) considera que a abordagem fundamemduamonizacdo de objetivos
sociais, ambientais e econémicos, primeiro chantel@&codesenvolvimento, e depois de
desenvolvimento sustentavel, ndo se alterou subabarente nos vinte anos que separam as
conferéncias de Estocolmo e do Rio. Com relac&sasetrés objetivos, Sachs (2004) impele
a se buscar igualmente solucdes triplamente veregdeliminando o crescimento selvagem
obtido ao custo de elevadas externalidades negatavato sociais como ambientais.

Tecendo suas conclusdes a respeito da aparenteordiaoentre crescimento e

conservacao do meio ambiente, Veiga (2005, p. 18®) diz:

(...) Na verdade, a expressao desenvolvimento raastd foi a que acabou se
legitimando para negar a incompatibilidade entoeescimento econémico continuo
e a conservacdo do meio ambiente. Ou ainda, pamaaafa possibilidade de uma
conciliacdo desses dois objetivos, isto é, de eresem destruir. Essa legitimidade
foi conquistada em oposicdo a idéia de “ecodeseimehto”, preferida por algum

tempo pelos principais articuladores do processernacional que levou a

Conferéncia do Rio, em 1992.

Almeida (2002), um dos principais executivos, nadly a ocupar-se com a questao
do desenvolvimento sustentavel para o setor empaksirma que se tivesse que traduzir a

idéia de sustentabilidade por uma palavra que pedss entendida desde o mais alto escalao
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da empresa e/ou governo, até o mais humilde dosiohdrios, usaria a palavra
“sobrevivéncia”’, “seja a do planeta, a da espéaimdna, a das sociedades humanas ou a dos
empreendimentos econdémicos”. (p. 18).

O autor acima também deixa claro o papel do empae®a na busca pela
sustentabilidade quando argumenta que: (ALMEIDAZ®.23).

Ficaram para tras os tempos de, primeiro, predengaiecondmico e indiferenca
para com o ambiente; depois, preocupacdo exclasivgproteger a natureza, da
qual o homem, com suas dores e necessidades, galgado. No novo mundo
tripolar, o paradigma é o da integracdo de econoamabiente e sociedade,
conduzida e praticada em conjunto por trés grupgsgbs: empresarios, governo e
sociedade civil organizada.

Almeida (2002, p. 67) informa que o primeiro papaca 0 ingresso do empresariado
brasileiro no ramo da sustentabilidade se deu €8,Hravés do convite do empresario sui¢o
Stephan Schmidheiny aos empresarios brasileirosgEklorentzen (presidente da Aracruz
Celulose) e Eliezer Batista da Silva (presidenteCdenpanhia Vale do Rio Doce), para se
juntarem ao BCSD (Business Councill for Sustain&l@gelopment) no esfor¢co de conceituar
o desenvolvimento sustentavel.

Trés anos ap6s a Ri0-92, na Suica, o BCSD se fand&/ICE (World Industry
Council for the Enviroment) e é criado o WBCSD (W dBusiness Councill for Sustainable
Development), que seis anos depois ja reunia 1§a@ntescas corporacdes espalhadas por
trinta paises e donas de um faturamento de US$dhBes, ou 20% do PIB mundial.
(ALMEIDA, 2002, p. 67).

Em 5 de marco de 1997, como um dos primeiros eetndtgerados pelo WBCSD, foi
criado o CEBDS (Conselho Empresarial BrasileiragabDesenvolvimento Sustentavel), que
reunia, a época, sessenta grandes grupos privaestsitais, responsaveis por 450 unidades
produtivas espalhadas por todo o pais e que geravai® de quinhentos mil empregos
diretos.

Seus objetivos e formas de atuacédo podem ser essimidos:

- Implantar a ecoeficiéncia e a Responsabilidadgabaorporativa (RSC) como
um principio fundamental das empresas de qualqurég;p

- Fomentar a comunicac¢do e o didlogo entre os es@pos, o Estado, as ONGs, a
comunidade académica e a sociedade em geral;

- Participar da definicdo de politicas que conduzam desenvolvimento
sustentavel,
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- Manter junto as grandes organizacfes naciondrgegnacionais um estreito
intercambio de informagbes sobre as melhores psatem desenvolvimento
sustentavel. (ALMEIDA, 2002, p. 68).

Almeida (2002, p. 150) argumenta que nao bastapsiesa declarar que trabalha sob a
6tica da sustentabilidade. E preciso provar, e s€spode se dar através de indicadores, que
apos medidos e apresentados através de relatdewvsm ser destinados aos tomadores de
decisdes stakeholders.

O autor acima deixa claro que o esfor¢co para diartie mesmo qualificar quais
seriam exatamente os critérios que embasariam &&vedo desenvolvimento sustentavel,
tanto no Brasil como no exterior, € um process@madamento, ndo havendo ainda consenso
sobre formato definido.

Um esforco digno de nota para a sistematizacaaidectitérios € o do GRI (Global
Reporting Iniciative) que, segundo algumas de sliatrizes, elenca o conteddo das trés

dimensdes que devem ser abrangidas pelo relatorio:

ECONOMICA: Inclui informagBes financeiras, mas né® limita a isso. Inclui
também salarios e beneficios, produtividade dodalnadores, criacdo de
empregos, despesas com pesquisa e desenvolvirdesfiesas com terceirizagéo e
investimentos em treinamento de recursos humantg, @utros.

AMBIENTAL: Inclui, por exemplo, os impactos de pess0s, produtos e servicos
sobre o ar, a agua, o solo, a biodiversidade édedaumana.

SOCIAL: inclui, entre outros, dados sobre seguradQatrabalho e salde do
trabalhador, direitos trabalhistas, rotatividadentBo-de-obra, direitos humanos e
condicdes de trabalho nas operacdes terceirizedaglEIDA, 2002, p. 153).

E fato que, principalmente apds a elaboracdo dandame2l, o debate sobre a
sustentabilidade do desenvolvimento ganha corpmirglo varias concepcgdes para sua
viabilizagédo, e a localidade, como palco para esgpsriéncias, passa a ser estudada mais
intensamente. Esses estudos acabam por ganhamdkygi propria, destacando-se o
Desenvolvimento Local — DL, e mais recentementeeseldvolvimento Local Integrado e

Sustentavel — DLIS, entendido esse ultimo como estratégia para o DL.

1.3 A sustentabilidade local pelo emprego decente

A sustentabilidade do desenvolvimento passa, necasgnte, pela dinamica local de

cada comunidade, onde as peculiaridades sociaispeicas, culturais e ambientais, dentre
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outras, devem compor o cenario que, mesmo intetagiom o mundo globalizado, ndo pode
perder sua identidade, ao mesmo tempo em que ppdeteda sua potencialidade.

Para Oliveira (2001), a cidadania, além do benrestaial, € condicdo primordial do
desenvolvimento local, variavel essa ndo mensuravas que se traduz por um estado de

espirito, por uma sensacao e efetivo pertencimento.

Na ampliacdo do debate chega-se ao tripé que ap@ialS: o meio ambiente, a
equidade social e a eficiéncia econdmica, adiciona® ainda a importancia das dinamicas
locais e da participacdo da comunidade em quegiddiicas, econdmicas, sociais e

ambientais.

O DLIS apresenta como premissas o conceito de &&mwtial, Humano e Produtivo,
como segue: (RIBEIRO et al., 2006, p. 5).

O capital social seria potencial de atuacdo deedade concebido em suas diversas
formas de associativismo, o capital humano é ogastode valores, atitudes,
conhecimentos e habilidades de uma determinadarddaue, e o capital produtivo
constitui-se dos recursos tangiveis e intangiveapazes de gerar riquezas e de
possibilitar a criacdo de oportunidades de trahahwgprego e renda para as pessoas
de uma comunidade.

O que permeia as diferentes formulacbes de desemesito, a partir da idéia de
desenvolvimento sustentavel, e que fica expliaitacpalmente no DLIS, é o entendimento
de que sem o engajamento da comunidade local, dam da agentes governamentais e
organizacdes do terceiro setor, nas formulacdepaléticas publicas e tomadas de decisGes
sobre o destino de cada comunidade, é praticamenessivel alcancar o tdo sonhado
desenvolvimento sustentavel. Para Sergio Martieasesstratégias implicam na “construcéo
da cidadania e a definicdo de papéis dos distiatoses sociais com vistas ao manejo
adequado dos ecossistemas a partir da harmonia pessoas e destas com o ambiente”
(MARTINS, 2003, pp. 116-117).

Ribeiro, et al (2006, p. 8) contribui para uma meisualizagdo das dificuldades de

implantacéo da estratégia do DLIS enumerando algontos:

1. Despreparo institucional do Governo e da sodiegmra realizar efetivamente a
descentralizag&o e os temas relacionados com bzfg@o no plano local das agfes
voltadas para a reducdo das desigualdades socigiarae o desenvolvimento
sustentavel;
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2. Os governos Municipais, na maioria dos casosgaaindo encontraram as
condic¢des instrumentais e metodolégicas para kwabo iniciativas da Agenda 21
Local/Desenvolvimento Local Integrado e Sustentasebretudo pela capacidade
institucional atrofiada que detém, uma heranca éamtio regime militar;

3. Incapacidade e indisposicdo cronicas para ejamento e a gestdo estratégica,
agravadas por uma resisténcia a mudanca e a irmvegéaizada na mentalidade
dos agentes politicos;

4. A sociedade civil, ponto destacavel, também s&iencontra suficientemente
habilitada para uma participacdo efetiva. As ogagbes da sociedade civil, que
representam &apital Socialdisponivel, sdo relativamente poucas e padecem da
falta de profissionalizacéo e participacdo ampla;

5. No setor privado, de onde poderia ser mobilizadoapital empresarial a
concentracdo também € um fator inibidor de umaigy@agao mais ampla e as
poucas iniciativas registradas revelam, sobretupldo incipiente vem sendo o
engajamento deste setor na superacdo do desafulular as desigualdades sociais
no pais.

A sustentabilidade deve ser perseguida utilizamddas possibilidades internas de
cada pais ou regido. Sachs (2004) destaca que agdgeide emprego, mesmo com
vencimentos abaixo da média salarial vigente, @una¢smo empregos informais, é uma
pratica desejavel quando comparada com a auséacgualquer tipo de emprego, e que
realmente ndo se pode falar em sustentabilidaderesoiver, prioritariamente, a questao da
incluséo pelo emprego.

Esse mesmo autor, ao comentar a discrepanciargeisie que concerne a eficiéncia
do setor empresarial brasileiro, afirma que a ecoadrasileira pode ser comparada a um
arquipélago, onde poucas empresas de altissimb asvithas, estdo rodeadas de um namero
infinitamente maior de empresas de baixissima prddade, o oceano. Afirma também que
“A rigueza esta concentrada no arquipélago, e uaneefa importante da populacdo busca a
sobrevivéncia nadando no oceano da informalidg@&CHS, 2004, p. 112).

O Brasil, nos 40 anos de crescimento econdmicaaama modernizagdo conseguida,
socialmente tais anos foram considerados pervessadp sugerido que o Brasil virasse uma
gigantescdabrica de empregopois, segundo Sachs (2004, p. 112), ano apos ereridm
ser gerados de 2 a 2,5 milhdes de novos postaaluidio, definidos pela OIT conaecente
ou seja, “empregos e/ou auto-empregos realizadobaas condicdes e convenientemente
remunerados, fazendo com que a forca de traballpregiada cresca a um ritmo anual de
pelo menos 2,5%.”

Percebe-se que em termos de descentralizacdo reoausode gestédo local, o avancgo
no Brasil foi muito pequeno, mesmo apds a Congéituide 1988. Para Dowbor (2006, p. 8)
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“ainda ndo criamos as instituicbes que nos pe@doitiuma gestdo local integrada e
sustentavel, base da alocacéo racional e equidiitas recursos humanos.”

Procurando criar indicadores que traduzissem a&peéo de trabalho decente na Gtica
do proprio trabalhador, e ndo somente na Oticandpregador, Colpo (2005) elenca cinco
dimensées que compde o indice Perceptivo de Tratdicente - IPTD.

A primeira dimensdo esta baseada ewsabilidade do funcionéario, tendo como
variaveis o tempo de trabalho deste empregado paesme o tipo de vinculo empregaticio,
ou seja, permanente, contratado, terceirizado tagiésio. A segunda dimensédo permeia a
remuneracaalo funcionario. Suas variaveis estdo baseadasld@osa na politica salarial da
empresa. A terceira dimensao esta alocadpenfarmance profissionalAs variaveis para o
alcance deste indice se traduzem no investimenteligoria do desempenho do trabalhador.
A quarta dimenséo refere-se dmmeficiosoferecidos pela empresa para seus trabalhadores.
As variaveis para chegar ao indice de beneficiosas&ilios para os funcionarios e seus
dependentes como ajuda na educacao, alimentadéitadém e salude e o cumprimento dos
direitos trabalhistas como férias remuneradas, shBrio, FGTS, entre outros. A Ultima
dimensao estéa ligada a participacdo do funciomamlitica empresarial.

Esquematicamente tal IPTD pode ser demonstrado congoiadro abaixo.

QUADRO 1
Indice perceptivo de trabalho decente —visio dos funcionarios
Dimensio Dimensio Dimensac Dimensac Dimensio
ESTAEILIDADE REMUNERAGCAQ FERFORNANCE FROF. BENEFICIOS PART. NA POL.
EMPRESARIAL
Varidaveis: Variaveis: Varidaveis: Variaveis: Variaveis:
Tempo de trabalhc  Expectativas Investimento na melhoria Auxilios Opinido

Espécie de vinculo
empregaticio

Indices de

Tempo de trabalho
Espécie de vincule
empregaticio

Indice de
estabilidade

p

Pol. Salarial da empresa  Reconhecimento

Indices de Indices de
Expectativas Investimento na melhoria

Pol. Salarial da empresa  Reconhecimento

Indice de
performance prof.

Indice de
remuneracio

~

Direitos trabalhistas

Indices de
Auzilios
Direitos trabalhistas

Indice de

beneficios

Indice Perceptivo de Trabalho Decente

WValores e princ.

Indices de
Opinido
Valores e princ.

Indice de
part. na pol.

N

Fonte: Colpo (2005)
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Colpo (2005), ao procurar ressaltar a dimensabdaue do trabalho decente, diz que
nao se trata, apenas, de criar novos postos dalhtcalpois estes ndo tém se reduzido em
quantidades significantes. Precisam-se criar, skguela, empregos com uma qualidade
satisfatoria, ndo sendo aceitavel um divorcio entneolume de empregos criados e a sua
qualidade. Todas as sociedades tém uma nocaoba¢htvadecente, mas a nocdo de qualidade
pode significar muitas coisas. Em situagfes mdigemas, o trabalho decente significa passar
da subsisténcia para a existéncia.

Para Ferreira (2002, p. 289), € necessario consgiemas sociais e econémicos que
garantam o minimo indispensavel em matéria de aagare de emprego sem que iSSO
impeca a adaptacéo a evolugéo rapida de um mencaddial extremamente concorrencial.

Mesmo se considerado o fato do conceito de traldglente ainda estar em evolucéo,
e ainda envolver, sendo inumeras, muitas e divalsasnsdes relativas ao trabalho, séo
claras as relagBes entre a qualidade do trabalbs a&spectos relacionados a questdo da
qualificacéo profissional.

1.3.1 Da geracdo de emprego a empregabilidade: o sdéo da capacitacdo do

trabalhador

A qualificacdo profissional — ou mais genericamgmteinamento - esta ligada ao
conceito de trabalho decente de varias maneiragaaado-se, em primeiro lugar, o fato de
gue se trata de um direito fundamental do trabalhaddesta maneira, parte constituinte do
trabalho decente. Havera trabalho decente quandwehoacesso a possibilidades de
aprendizagem, aperfeicoamento e atualizacdo pfes enfim, acessos a oportunidades
gue permitam um crescimento profissional.

A qualificacdo profissional ndo s6 esta intrinseeate ligada ao trabalho decente,
como também contribui fortemente para o acessolhones postos de trabalho, bem como
para o aumento de produtividade.

Percebe-se, que 0 acesso a postos de trabalhxigeenemelhor qualificacdo, ocorre
pela melhoria da capacitagdo do trabalhador. Sempeeum trabalhador egresso de um
processo de qualificacdo profissional tiver a gmkdade de candidatar-se a uma melhor
posicao hierarquica dentro da estrutura funciaesdg fato ocorrera.

Teixeira (2008, p. 6), fazendo alusdo aos “teérida empregabilidade” conceitua
empregabilidade “ndo s6 como a capacidade paragomsum trabalho, mas, antes de tudo,



31

como condicdo necesséria para o trabalhador msatewencorrendo a uma vaga num
mercado de trabalho extremamente competitivo. Rastanbém, ainda na 6ética daqueles

tedricos, que:

(...) 0 novo trabalhador ndo € mais um simples @dadde forca de trabalho; mas,
antes de tudo, um profissional que vende conhec¢oseso invés de musculos a
serem consumidos pela empresa. Ele €, assim, sendono do seu trabalho,
podendo fazer dele a fonte de sua realizacdo cammim capaz de dispor de si
mesmo. (TEIXEIRA, 2008).

Em situacBes de desemprego estrutural isso éydartitente importante, pois existem
vagas no mercado de trabalho que ndo sdo ocupetta$afp de que as competéncias dos
trabalhadores sdo incompativeis com as exigén@asndvos metodos produtivos. Num
periodo de avancadas transformacdes tecnoldgicas;ado pela constante exigéncia de
novas competéncias profissionais, pode-se dizer ajelucacdo (sobretudo a educacgao
profissional) se tornara um fator decisivo para@@pacédo das melhores vagas. A qualificacado
profissional tem relacéo direta com a produtividdddrabalhador: ela sera, na média, tanto
maior quanto mais qualificado for o empregado. ({HIRA, 2003).

Embora as relagdes entre a educagao profissionat@nceito de trabalho decente
sejam claras, deve-se destacar que ndo € adegspel@redas politicas e investimentos em
qualificacdo, geracdo direta de postos de trabathoqualificacdo pode ser condicao
necessaria, mas de forma alguma suficiente, paeaisdéncia de postos de trabalho de
qualidade, em quantidade aceitavel.

Corroborando de forma bastante radical com a af@imaacima, Oliveira (2000)
insinua que o movimento histérico da acumulacaogegada vez menos conhecimento do

trabalhador. Ele afirma que:

Com a "acumulacdo flexivel" e a automacdo do psocede trabalho, os
movimentos fisicos requeridos tendem a se torndorumes e quase fixos. N&o
poderia ser outra a tendéncia, uma vez que a piiodogssa a ser crescentemente
dominada pelo "trabalho morto”, e cada vez mengemtdente da interferéncia
imediata dos trabalhadores. A Cooperacdo Simplea &lanufatura foram
momentos do desenvolvimento do capital nos quaisriaco consumo de uma
forca-de-trabalho que poderia ser dita qualifica&tgora, a condicdo de "apéndice
da maquina" restringe, tendencialmente, a ativididetrabalhadores a funcfes de
supervisdo e de manutencdo das "maquinas” - unégiesge robot-sitter. Levada
ao limite, tal condigdo sugere que, independent&ametas qualificagdes
profissionais acumuladas pelos trabalhadores, epéierdo ser notadas acentuadas
diferencas reais entre aquelas (qualificacfes)ipgeatribuem os distintos capitais
individuais. Tal indiferenciacdo torna-se mais wa$i quando comparadas as
situagBes caracteristicas da maquinofatura (Grandéstria) e mais ainda na
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Manufatura. Ao mesmo tempo, a divisdo do trabakw, ser crescentemente
disseminada, a partir de certo "ponto" devera safima sensivel inflexdo e
posterior e drastico declinio, para finalmente mpwhr sua auto-negacdo. Mesmo
antes desse "ponto”, o trabalho passa a requatanea menos conhecimento dos
trabalhadores imediatos; e nele, atinge sua magesamanizacao cristalizada na
monotonia e fixidez do movimento fisico (ou seja,quase imobilidade) e sem o
uso do intelecto.

O processo de mudanca que se observa ndo € homogéenudanca no trabalho
também ndo é instantanea, fazendo com que algumasnsbes mudem rapidamente
enquanto outras permanecem estagnadas, como é da@&snprego naova economiagm
confronto com a lentiddo das transformaces imstihais e juridicas, e com a rigidez de
cadigos e de culturas trabalhistas (DOWBOR, 2008).p

Entre os segmentos tecnologicamente mais avangaadsuscam transformacdes
mais rapidas, e as amplas massas de trabalhadeeggiios, € patente a presenca de tensdes
generalizadas, além de quadros gerenciais dewsdidicacdo que se sentem ameacados com
mudanc¢as como a reducao do leque hierarquico.

Enfatizando a necessidade de tomadas de decisods;6es urgentes, Dowbor (2006,
p. 9) afirma que “O grandioso futuro que nos é o no longo prazo, tera pouco sentido
se nao sobrevivermos no modesto curto prazo”.

Ainda chamando a atencdo para o tratamento dife@dmajue se faz necessario
quando o assunto € o emprego em seus diferenteis wie hierarquizacdo, Dowbor (2006)

afirma que:

as alternativas propostas nao podem se resumirliicpade qualificacdo, por
exemplo, para resgatar a empregabilidade individDatla nivel desta hierarquia
constitui dindmicas coerentes e articuladas, ecaenstrucdo passa pela geracao de
dindmicas integradas de insercéo econémica, soaifliral e politica. (p. 18)

(..)

Finalmente, geram-se, no quadro da hierarquizagaoathalho, subsistemas sécio-
econdmicos profundamente diferenciados, o que towrito dificil buscar solugdes-
padrdo. E diferente a dinamica de protecdo pateabalhadores do setor de ponta,
das areas de trabalho precario, do setor inforowakinda do amplo segmento de
atividades ilegais que surge. (p. 20)

O problema do crescimento sem emprego nao é wiwitko Brasil. “Praticamente, o
mundo inteiro esta a volta com a epidemiadEscimento sem empregdSACHS, 2004, p.
115).
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Segundo Sachs (2004, p. 115) o crescimento senmegmpesulta de uma combinacgao
de varios fatores:

« introducéo agressiva do progresso técnico poupdgltrabalho nas inddstrias;

« rendncia a uma politica de salarios alm$ofdismq sacrificados no altar de uma
busca desenfreada de lucros financeiros e a comsexjiieducdo do ritmo de
crescimento da demanda efetiva, uma das causagppisido crescimento pifio;
«deslocalizagBes das produgbes intensivas em mabrdepara plataformas de
exportagdo situadas em paises periféricos quetistagam com a competitividade
espuria, lograda por meio de salarios excessivaneaixos, longas jornadas de
trabalho e auséncia de protecéo social.

Com a modernizacdo dos diversos processos produtiva maioria das vezes
caracterizado pelo uso intensivo de tecnologiagies-se que realmente o emprego direto ao
invés de crescer, mesmo que pifiamente, poderanasmo reduzir, porém, o crescimento
indireto podera ser objeto de maior atencdo e afteowento, caracterizando-se pela geracéo
de empregos nas empresas fornecedoras de insunsesvigos para essas industrias
investidoras em alta tecnologia e também pela ddandpns consumidores dessas industrias
por bens e servicos.

Dowbor (2006, p. 29), ao sinalizar para a redugbatas trabalhadas como uma das
maneiras de minimizar o desemprego, cita a expaadrem sucedida da Franca, apos 1999,

guando implanta a semana de 35h:

Apesar das numerosas criticas de quem via na madidantervencéo indevida do
Estado, o fato é que a Franga conheceu uma reduaéitica do desemprego, e um
forte aumento de produtividade, levando o paissaras o papel de locomotiva da
economia européia, no lugar da Alemanha. A Lei Aulgue institui os novos
horarios, permite também visualizar dificuldade®sisténcias. Mas o essencial, é
gue a equacdo funciona em termos macroeconémioizsa@ se aumentar o nivel de
emprego, reduzem-se as contribuicées do Estadcspatentar desempregados, e 0s
recursos economizados podem ser redistribuidos feoha de isencbes para
empresas, ou subvencfes para os trabalhadoresolmenuilibrio € encontrado,
com os trabalhadores trabalhando menos horas, & geste trabalhando. E a
esséncia da proposta de Guy Azfagbalhar Menos para Trabalharem Todos.
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1.4 A produtividade como “aporte de conhecimento”

Para Campos (1992, p. 2) a produtividade podeesgesentada como o0 quociente
entre o que a empresa produz (“OUTPUT”) e o que etmsome (“INPUT"):
PRODUTIVIDADE = OUTPUT / INPUT.

Continuando a discorrer sobre o assunto, Camp®8382(1p.3) finalmente define
produtividade como sendo o quociente entre o faterdéo e os custos: PRODUTIVIDADE =
FATURAMENTO / CUSTOS.

Explica esse autor que o faturamento esta intamente ligado a qualidade do bem
ou servico oferecido, ou seja, o faturamento de oirganizacdo sera maior na medida em que
tais bens e servigcos atendam as necessidadesido®s;| e tudo isso conjugado com um
baixo custo, sendo o0 custo representado pelosegatpre a organizacao tira da sociedade e
aos quais agrega valor para essa mesma socieddoiedensumido).

Para Campos (1992, p. 4), a grande vantagem dagdef de produtividade como o

quociente entre faturamento e custos, é que:

além de levar em conta todos os fatores internasntf@esa (taxa de consumo de
materiais, taxa de consumo de energia e taxa liagéio de informacao), inclui o
cliente como fator decisivo de produtividade. Sdiente ndo quiser comprar, por
maior que seja a eficiéncia da empresa, a prodatilé caira.

Acompanhando o mesmo raciocinio, Abrecht (19940Q). Afirma que sdo cada vez
mais numerosas as fungdes para as quais preaiedisie qualidade em termos de resultados,
em vez de insumos. Pare este autor “As tarefasndefuncdo e as medidas quantificaveis de
atividade motora sdo muito menos importantes dorgseltados qualitativos definiveis em
termos de satisfacao do cliente”.

Entendendo as organizagbes humanas como sendatuidast por trés elementos
basicos: Equipamentos e materiais (hardware); Bimentos (software), também entendidos
como “maneira de fazer as coisas”, métodos; eh@mano (“humanware”), Campos (1992,
p. 5) afirma que € possivel melhorar a produtividatelhorando o hardware, o software e o
“humanware”.

O hardware pode ser melhorado fazendo-se aportatal, sendo o impedimento,

neste caso, o fato de que nem sempre o capitadisptznivel.
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O software s6 é possivel ser melhorado atravéspdasoas, pois sdo elas que
absorvem ou desenvolvem métodos e procedimentasanBn o desenvolvimento do
software depende do desenvolvimento do “humanware”.

O “humanware” pode ser melhorado pelo aporte deheximento. O aporte de
conhecimento passa pela educacdo basica, recrutardenpessoas bem-educadas (com
educacgdo basica), educacdo continua em cursosigorawo-aprendizado, treinamento no
trabalho, contato com outras pessoas, consultetias,

Chega-se a concluséao, portanto, que quando coassdeapenas os fatores internos de
uma organizagédo, a produtividade sé pode ser aaceeipielo aporte de capital e pelo aporte
de conhecimento. H4, porém, que se distinguir @ctaisticas de cada um desses aportes:

- O aporte de capital tem retorno baixo, inseguramavel (10-20% ao ano em condi¢cdes
estaveis); o aporte de conhecimento tem retorn@eissimo, mas de dificil avaliacéo;

- O aporte de capital pode ser feito em curto esph; tempo. No entanto, o aporte de
conhecimento € feito de forma lenta e gradual, poger humano tem limitagdes em sua
velocidade de aprendizado;

- Enquanto o aporte de capital sO depende de diEpdade financeira, o aporte de
conhecimento fica na dependéncia da vontade dagpegsender, de sua voluntariedade e de
sua motivacao.

Depreende-se, do acima exposto, que:

- a produtividade poderad ser aumentada quandoeitw faporte de conhecimento”, de
maneira que haja aumento no “ativo de conhecimedéo’dbrganizacdo, o que ensejara o
desenvolvimento e absorgéo do software, pelo fastedativo estar na cabeca das pessoas;

- tendo em vista a limitagdo humana na velocidadeseu aprendizado, o aporte de
conhecimento devera ser continuo, ou seja, pordadida do empregado;

- jJd que o aporte de conhecimento esta na depeadéawontade do trabalhador em querer
aprender, é extremamente necessario que as orgaeszee esforcem ao maximo para manter
elevado o moral de seus colaboradores;

- reconhecendo que o “ativo de conhecimento” estéabeca das pessoas, a organizagao tem
que se esforcar em manter seus funcionarios peior tempo possivel em seus empregos,
evitando assim uma fuga deste ativo, 0 que ensefarmudanca de mentalidade de muitas
organizacdes, quando estas deveriam se importaractestabilidade no emprego”, e nao
apenas os sindicatos obreiros.

Finalmente, para que a organizacéo continue carhagacontinuos de produtividade,

cabera a ela manter um programa de aporte de dorérgo por toda sua existéncia,
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condicdosine qua nonpara a oxigenacao tdo necessaria nos tempos hoslieseja em
quaisquer tipos de organizacdes e setores nasegiajam inseridas.

O que fica claro no mundo do trabalho € que ca&fanvais as organizacdes querem
produzir mais e/ou melhor com cada vez menos, @iy dai 0 conceito de produtividade.
Dowbor (2006, p. 7) comenta que “A priori, fazerisneoisas com menos esfor¢co ndo parece
um problema, e sim uma solugdo. No entanto, nanaizs&as mudangas institucionais
correspondentes, a tecnologia termina por privalegiinorias, e gerar exclusdo e angustia na
maioria.”

Fica claro que ndo ha uma receita Unica a secaajdliirrestritamente e que assim
resolverd ou mesmo amenizard o descompasso egigteiné a capacitacao do trabalhador e
as novas exigéncias para 0s novos postos de toabalh até mesmo para as novas

necessidades que incidem sobre os postos tradsi@oano atesta a afirmacéo abaixo:

No geral, a visdo que temos é de que defendehdiras de direitos adquiridos é
sem duavida importante. No entanto, é nossa vis@bém, de que o essencial da
luta por uma sociedade mais decente, por assinm, dizea cada vez menos de
mantero emprego, e cada vez maistdmsformaro trabalho. (DOWBOR, 20086, p.

59)

A crenca de que tais transformacdes serdo maiss félee serem realizadas num
contexto local, se da pelo fato das pessoas deraggrst maior comprometimento com
aquelas politicas nas quais tiveram efetiva ppdi@o, sem levar em conta o fato das
necessidades locais serem mais conhecidas poeaquet interagem no dia-dia com elas.

Depreende-se assim que para cada segmento deasgisgada uma politica especifica
de viabilizacdo do negdcio sob a otica da sustédintadbe, e que localmente sempre sera mais

oportuna e probabilisticamente certeira qualguerativa nesse sentido.
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CAPITULO 2

O TRABALHO PORTUARIO

Procurar-se-a nesta secao, através de uma rairdapectiva historica, recuperar a
origem do trabalhador portuario, e consequentenamteabalhador portuario avulso - TPA,
objeto principal deste estudo, dando énfase tambénmodelo de gestdo do trabalho
portuario brasileiro a partir, principalmente, aicéo da Lei 8.630/93, popularizada como a
“Lei de Modernizacao dos Portos” — LMP.

Pelo fato do globo terrestre ser composto de apradamente 71% de agua e apenas
29% de terra, e desse total de agua os oceandstuioer cerca de 97% de toda a agua do
planeta, é natural que a utilizacdo do modal aguiavpara a pesca, transporte de pessoas e
mercadorias tenha acompanhado a historia dos @avimsmgo dos tempos.

Pinto e Fleury (2004, p. 15-16) confirmam que aaidke porto esta presente desde o
aparecimento das cidades, no periodo compreenditle es anos 3100 e 2900 a. C., na
Mesopotamia, civilizacdo situada as margens dos Tigre e Eufrates. Esses autores
descrevem ainda a estrutura tripartite das primeidades: (PINTO ; FLEURY, p. 15-16).

0] a cidade propriamente dita, cercada por muralhas,gee ficavam os
principais locais de culto e as células dos futpadacios reais;

(ii) uma espécie de sublrbio, extramuros, local em queamisturavam
residéncias e instala¢gdes para plantio e criac@miteais; e

(iii) o porto fluvial, em que se praticava o comércio e que era utdizado o

local de instalagdo dos estrangeiros, cuja admigséaegra, era vedada
nos muros da cidade. (sem negrito no original).

Destaca-se também a presenca do porto maritimocor@omia do mundo grego,
civilizagéo ligada, em grande medida, ao mar, Wigj@a a regido ser montanhosa, juntamente
com uma baixa fertilidade do solo, o que impulsianas gregos, desde o inicio, para o
comércio, visando o abastecimento de suas cidades.

Se antes as proprias margens das baias, estuali@gos, serviram de interface entre
0 modal aquaviario com os deslocamentos terresssss instalagdes rudimentares foram se
desenvolvendo fisicamente até transformarem-se hmje sofisticadas edificacoes,

equipamentos e sistemas.
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Essa mesma evolugdo aconteceu com as embarc&idesiramente, elas eram de
pequeno porte e impulsionadas pela forca musculgets ventos, contando ainda em certos
casos com a ajuda das correntes naturais. O gsaftdefoi dado pela introducdo da maquina
a vapor, no inicio do século XIX, que permitiu séle de rota, maiores velocidades e
aumento de porte das embarcacfes, além de dar segisanca no enfrentamento das
condicOes adversas de navegagao.

O fato é que o modal maritimo, representado pedt=ulos aquaviarios que sdo os de
maior capacidade unitaria de transporte, € o resp@h por cerca de 95% do comércio

internacional, constituindo, pois, peca indispeesda Economia Mundial.

2.1 A origem do Trabalhador Portuario Avulso

Por volta de 1500, a carga embarcada e desembatocadsvios era manipulada pela
propria tripulacdo, por empregados dos donos dmatambém por trabalhadores ocasionais
contratados pelos capitdes dos navios, sendo arimalesses trabalhadores portuarios
ocasionais composta por pescadores, agricultooeserciantes do lugar e observadores que
aceitavam o emprego temporario de manipular a cgrgmdo estavam livres de suas
ocupacoes habituais.

Quase todos os trabalhadores se dedicavam a divatisadades, de acordo com a
época, a demanda e a remuneracdo possivel. O w@edquosito para contratar esses
trabalhadores era sua saude fisica, ndo se exigjudisquer aptidfes especiais nem
capacidade para resolver problemas.

Os servicos de manipulacdo e armazenamento descan@a tarefas de uso intensivo
de mao-de-obra e, dada a caracteristica transdériemprego no porto, podia-se contratar e
despedi-los de acordo com a variacdo da demantaoferacoes eram supervisionadas pelos
capitdes dos navios e pelos donos das cargas, uqaetel muitos séculos determinaram
unilateralmente as condi¢cdes de trabalho, caberw teabalhadores aceitarem essas
imposi¢cdes ou procurarem emprego em outro lugar.

Quando as embarcacdes passaram a ser movidasraeyagmo seguida, por motores a
combustdo; a tripulacdo, antes numerosa pelo fatoser sua forca motriz, diminui
consideravelmente seu quantitativo. Porém, devidauanento do tamanho das embarcacoes

e, consequentemente, a sua maior capacidade dpdrtar cargas, essa tripulagao passa a ser
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insuficiente para o manuseio da carga no embarguesembarque, como antes era
responsavel.

Surge assim o trabalhador portuario avulso, cataatelo-se por aqueles
trabalhadores que antes faziam parte da tripulagdoembarcacdes, viajando de porto a
porto, mas agora, desembarcados ou “desempregadioa¥jam fixados nos portos
aguardando o embarque e/ou desembarque de meesagara que pudessem manipula-las,
haja vista o quantitativo da tripulacéo ser insafite para a movimentacéo de carga cada vez
maior nos portos.

Segundo Burkhalter (1999, p. 23), os estivadoralizeaszam suas fainas em ambientes
inseguros, perigosos e insalubres. Eram tratadeso ceimples instrumentos para o
enriguecimento pessoal dos patrdes sendo conteataddspensados dia-a-dia e de trabalho
em trabalho. Numa época em que néo se falava amid&de social e saude do trabalhador,
acidentar-se no trabalho poderia significar invedel para o resto da vida ou morte do
trabalhador, seja pela fatalidade das lesGes asfrmu pelos carregamentos que eram
infectados por ratos, expondo os trabalhadoreagapmortiferas.

Pelo fato do empregador assumir estritamente o®<uwa manipulacdo de suas
cargas, ndo responsabilizando-se pela salude easggudo trabalhador, aposentadoria, etc, ja
que tudo isso ficava a cargo dos préprios trabaltesi] durante muito tempo criou-se a
cultura de que o trabalho portuario seria paralaqugue ndo podiam encontrar emprego em
outro atividade.

Os trabalhadores portuarios eram remunerados coueoestivesse disponivel aos
capitdes ou donos da carga, geralmente mercagenasondi¢do alguma de venda.

Nos ultimos anos do século XIX, os portos e ososmeomecaram a ser dotados de
equipamentos a vapor, 0 que permitiu aumentar esraente a produtividade da
manipulacdo das cargas. Os estivadores se rebetarana esses aumentos de produtividade
e o carater abusivo do emprego portuario ocasiamghnizando sociedades de assisténcia
mutuas que logo se transformariam em sindicatosrpsds e dominantes. Com a criagédo dos
sindicatos, os trabalhadores portuarios comecarameiandicar melhorias salariais e
previdenciarias e, paulatinamente, foram estabeffecas bases de um novo sistema social
em nome da classe trabalhadora. (CEPAL, 1996).

Nos primeiros anos do século XX, o movimento siadmomecou a assumir uma
atitude mais enérgica em matéria de organizac@&ssop a atuar numa ampla gama de ramos
de atividade, a saber: mineracdo, construcdo egfeide trens, novas empresas comerciais e

bancarias, transporte e também pequenas fabrickgag® de roupa. Nessa época, 0s
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académicos elaboraram estudos sobre a “questéal’sogia “questdo do trabalhador” e os
“problemas do trabalhador”. Considerava-se quenssnos tradicionais, a mao-de-obra e o
capital, enfrentavam-se em um conflito irreconeia e destrutivo e estes fatores se
combinariam para criar um periodo de extrema tess&al, protestos de trabalhadores e
agitacdo ideologica. (CEPAL, 1996).

A Grande Depressdo dos anos trinta contribuiu e@orente para que esta tese,
proposta originalmente por John Maynard Keynesagge de enorme aceitacdo. Segundo
este economista, 0os governos dos paises que a@sees um periodo de apatia econdmica e
tinham uma grande massa de trabalhadores ocioseanddaixar as taxas de juros e
aumentar o déficit orcamentario para reduzir o mgsego. (CEPAL, 1996). Esses fatores
fortaleceram a crenca de que era essencial coataruwm governo intervencionista para
assegurar a estabilidade econémica e o pleno emmeagie levou muitos governos dos anos
trinta a adotar regimes trabalhistas ambicioscsterpalistas. (CEPAL, 1996).

O modelo paternalista permitiu que o movimento @per fosse usurpando
gradualmente a autoridade regulatoria que tinhagowesrnos sobre os portos e presenteou 0s
trabalhadores com os meios para fortalecer suaartas salariais e sociais. Por exemplo, a
lei federal do trabalho do México exigia que as \w@s compartihassem com seus
empregados 10% de seus lucros antes de dedumpaostos (CEPAL, 1996). Os sindicatos
passaram a estabelecer aliangas mutuamente benéficaos governos, partidos politicos e
as confederagdes nacionais do trabalho. Os indiss&rios operadores privados dos terminais
maritimos também criaram associacfes patronai®sgjuepresentavam nas negociacées com
os trabalhadores e os governos. (CEPAL, 1996).

Segundo Burkhalter (1999, p. 25) desde o0s anodatrimuitos paises em
desenvolvimento tém aplicado uma ou mais das seguipremissas na formulacdo dos
regimes de trabalho portuarios:

1. Os governos devem intervir nas relagdes de traldhgue os interesses contrapostos
dos sindicatos e dos operadores privados dos taignimaritimos geram um conflito
irreconciliavel e destrutivo;

2. Os servicos prestados pelos estivadores, que miwepo as atividades de
manipulacéo de cargas, podem ser tao eficientesdrifpros como 0s que presta o
setor privado num ambiente competitivo;

3. Nao é necessario que 0 governo ou 0 movimentocsihgortuario respondam aos
mecanismos de mercado;

4. A atitude dos operadores privados dos terminaigtimass em utilizarem tecnologias
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gue economizem mao-de-obra, é uma falta de redpitidade social,

5. Os estivadores s6 se esforcardo para aumentaci@nefa da atividade portuaria se
Ihes oferecerem incentivos financeiros;

6. A existéncia de monopdlios de méao-de-obra portu&rsiemas de registro, aliancas
politicas e subven¢Bes governamentais, ndo reduretaruma oferta excessiva de
trabalhadores nem no pagamento de beneficios ndTiohes;

7. 0s custos sociais da reforma trabalhista portis@etao altos que o governo nao pode
incorporar os mecanismos de mercado aos regimealtistas a fim de conciliar os
interesses de clientes, estivadores e operadonesdps de terminais maritimos e

conseguir que os portos operem conforme as neadssidlo mercado.

Estas premissas serviram para que 0s governo®massem conhecimento dos sinais
de mercado, estabelecendo sistemas de registroddadesobra, aceitando a criacdo de
monopodlios de manipulacdo e armazenamento da eamdorgando subvencdes diretas e
cruzadas. Com a chegada da economia globalizadatiducao de politicas de crescimento
baseadas nas exportacdes, essas premissas pebtergarte de sua legitimidade. J& nao se
pode considerar que o capital e a mao-de-obra mémeio e um fim e, como tais, estado se
confrontando em um conflito irreconciliavel e dasto, ja que sdo dois aspectos da mesma
realidade.

Ambos sdo meios e fins e s6 podem realizar-se emcontexto sujeito aos
mecanismos de mercado, dado que estes, teoricgroerecem um parametro independente
e imparcial para conciliar os objetivos comercidis operadores privados dos terminais
maritimos e as necessidades sociais dos traba#gadds objetivos comerciais dos clientes,
0s operadores e as metas sociais dos trabalhgumtadrios passaram a ser complementares
e interdependentes, ndo sendo possivel alcanggetosum esforco coletivo. Na realidade,
cada uma das premissas é disputada por uma sépedéeosos grupos de interesse que
procuram influenciar o governo na tentativa de iooiair utilizando-a, mesmo que de maneira

espuria, para conservar seus privilégios ndo coaigrc
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2.2 O trabalho portuario no Brasil e o ordenamentqguridico vigente até o advento da
Lei de Modernizagéo dos Portos

No Brasil, essa atividade remonta ao inicio de calanizacdo, quando daqui eram
retiradas riquezas como 0 pau-brasil, ouro etce emam transportadas para a Corte em

Portugal e outros paises da Europa.

Inicialmente, foram os tripulantes das embarcagdescantes que realizavam as
tarefas relacionadas ao carregamento ou descareagamias mercadorias. Com o passar do
tempo, os tripulantes, pouco a pouco, foram deixade realizar esse trabalho, ja& que
passaram a aproveitar o necessario descanso qoandavios atracavam nos portos. ISso
resultou na utilizagdo da mao-de-obra escrava.eof@uigualmente, sendo substituida pelos

habitantes dos lugares proximos aos locais ondargas deveriam ser movimentadas.

No Brasil colonial, indios e escravos foram muitdiaados na manipulacdo dessas
mercadorias provenientes ou destinadas ao trapspquaviario. Os que movimentavam as
mercadorias nos pordes eram 0S MesSmMOs que moviaentas armazéns e trapiches. Isso
perdurou até meados do século XIX quando, em d&ooe da proibicdo de escravos e anos
depois da Abolicdo, o trabalho que se executavapwo®s passou a ser prestado por
operarios que vieram a ser denominados estivadooestituindo-se, a partir do inicio do

século XX, a principal atividade laboral remunerada portos publicos.

Os estivadores organizaram-se em corporacfes anusstrinta do século passado
passaram a sindicatos por forca do governo pravigggtulista que determinou a criacédo
dessas entidades de classe, cujo funcionamentmakae de autorizacdo do Ministério do
Trabalho.

A partir dai, além da possibilidade de intervengégoder publico nas organizagcfes
sindicais, operou-se forte regulamentacdo nas detagdo trabalho portuario visando
disciplinar a prestacdo dos respectivos servicoscigados pelos trabalhadores da orla
maritima.

Pelo Decreto n° 23.259 de 20 de outubro de 193rfarriadas as Delegacias do
Trabalho Maritimo (DTM), reestruturadas pelo Deatiegi n° 3.346 de 12 de junho de 1941
e extintas pela Lei n° 7.731 de 14 de fevereird®89. As principais atribuicbes das DTM
eram:

= Orientar e opinar sobre o trabalho portuério;
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= Matricular os trabalhadores portuarios avulsosattacategoria,

»Fixar o nimero de trabalhadores portuarios avuls®essarios ao movimento do
porto;

= Fiscalizar o trabalho portuario e a escala rod&idos sindicatos;

»Fixar o numero dos TPA de cada categoria nos geagli@tivos e supletivos dos
sindicatos necessarios ao trabalho portuario;

= Aplicar penalidades aos que cometerem faltas dilsanes ou infringirem disposi¢coes
legais;

» Expedir instru¢des reguladoras de servigcos solmabalho portuério.

Tais atribuicbes eram exercidas pelos Conselhos rdapectivas DTM, cuja
composicao era tripartite, com representacbes daderp@ublico de diversos o6rgaos,
empregadores e trabalhadores e presidido pelosé&€gaplos Portos da Marinha Brasileira. A
partir da vigéncia da Lei n°® 4.589 de 11 de dezerdbrl964, foi criado o Conselho Superior
do Trabalho Maritimo (CSTM) como instancia recurskls decisdes dos Conselhos
Regionais, bem como para expedir Resolucbes Narasatla aplicacdo da legislacdo de
protecdo ao trabalho para todos os portos bramlerdo funcionamento dos servicos de
inspecéo, disciplina e policiamento nos termos doréto-Lei acima citado que reestruturou
as DTM.

Com a promulgacéo da Consolidacdo das Leis do Ih@al@LT) pelo Decreto-Lei n°
5.452 de 1° de maio de 1943, foram destinadas she®es (as de n° VIII e 1X), ou seja, dos
artigos 254 a 292, os quais regulamentaram o tralprtuario avulso das atividades laborais
da estiva de cargas a bordo das embarcactes eimentacdo dessas cargas nas instalagbes
de uso publico e nos armazéns por pessoal da adragéio do porto, considerada atividade
denominada capatazia. Dentre as principais dispesigegulamentares foram a fixacdo da
jornada de trabalho e o estabelecimento da remgAeerpor meio de taxas a base de
tonelagem, cubagem ou unidade de mercadorias evaala® para cada porto pela
COMISSAO DE MARINHA MERCANTE (CMM).

Sem embargo da legislacdo que regulamentou asiafids das DTM e o CSTM, bem
como a CLT sobre o trabalho portuario, outros difas legais surgiram durante as décadas
de 60 e 70, visando regulamentar e disciplinar tagdades portuarias como um todo,
legislacdo essa editada, principalmente, durantgime instaurado a partir de 1964.

Inicialmente, em 26 de novembro de 1965 foi saradana Lei n° 4.858, dispondo
sobre as “novas atribuicdes da COMISSAO DA MARINHWMERCANTE E DO
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CONSELHO SUPERIOR DO TRABALHO MARITIMO”. A Comissaala Marinha
Mercante passou a denominar-se SUPERINTENDENCIA NVARINHA MERCANTE —
SUNAMAM com as mesmas atribuicdes, por forca dorBiecn® 64.125 de 19 de fevereiro
de 1969, sendo que pelo Decreto n® 67.992 de Ezdembro de 1970, a SUNAMAM foi
reestruturada em suas atribuicdes, competindo-#mesrelacdo ao trabalho portuario o
seguinte:

| — Fixar os percentuais de aumento ou reajustagalarial para os trabalhadores
das categorias de operadores de carga e descaiga,portuarios e demais trabalhadores da
orla maritima.

Il — Fixar os ternos (equipes) de trabalhadorescdeegorias de operadores de carga e
descarga e vigias portuarios.

Il — Estabelecer os horarios e o regime de trabalas categorias dos TPA e

regulamentar as atividades dessas categoriaspooizss.

O ultimo ato expedido pela SUNAMAM foi a Resolug#o8.179 de 30 de janeiro de
1984, que além das atribuicbes acima, estabeleselaxas da remuneracdo de todas as
categorias dos TPA, regulamentando o montante dede@®bra despendida e o0 montante da
entidade estivadora (empresa responsavel pelo gagaraos obreiros) que incluia todos os
custos de mao-de-obra (encargos sociais e prevédiE®} decorrentes dos ternos-padrao
(equipes minimas para as fainas de trabalho naagijes portuarias).

Visando estabelecer normas para a recuperacao remanda Marinha Mercante, o
governo federal de entdo baixou o Decreto-lei e de abril de 1966 que, entre outras
providéncias, determinou em seu artigo 21 a umfioadas atividades de estiva e capatazia,
criando a categoria dos operadores de carga erdasca seja, de modo que as tarefas de
movimentacdo das cargas, tanto a bordo quanto rea) tessem executadas por um mesmo
trabalhador, constituindo-se, sem duvida, no erabdd multifuncionalidade, mas nunca
implementada. Essa determinacdo foi mantida pelodbeLei n° 127 de 31 de janeiro de
1967 e pela Lei n°® 5.480 de 10 de agosto de 198&eYpois, que de direito, os estivadores e
os trabalhadores de capatazia haviam desapardtado de fato, a unificagcdo nunca ocorreu.

Como unir trabalhadores avulsos com trabalhadares\wdnculo empregaticio, sendo
estes empregados das Cias. Docas, entidades estatautoridades responséveis pela
administracdo dos portos organizados que ja detinhaexclusividade da atividade de
capatazia e, ainda, responsaveis perante a auterathuaneira, pelas mercadorias sujeitas a

esse controle por se encontrarem em area sobaalsuaistracao?
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Naqguela época, as funcdes de direcdo e chefiagigges de trabalho eram de livre
escolha da entidade estivadora, mediante rodipecé&o. A regulamentacdo desse rodizio
se deu pelo artigo 54 do Decreto n° 59.832 de 2dedembro de 1966 que regulamentou o
Decreto-Lei n° 5 de 4 de abril de 1966.

Cabe registrar que foi, também, dessa época, smhliecomento do direito a férias
remuneradas e o décimo terceiro salario aos tratbatbs avulsos, jA assegurados aos
trabalhadores com vinculo empregaticio. Foi, igesli®, dessa época, o reconhecimento do
trabalho dos vigias portuarios na navegacao deolangso e o trabalho de bloco nas
embarcagcdes mercantes.

Nos anos oitenta tentou-se regulamentar, atrav@®dM, a assiduidade, no rodizio
efetuado pelos sindicatos dos TPA, exigindo-sel&aqia, sob pena de afastamento dos
quadros dos respectivos sindicatos. Tal Decretonigiio combatido, ja que o pais ndo era
signatério da Convencédo 137 da OIT que previa aessdio da renda minima para os que
dependiam dos portos organizados como sua prirfaipi de renda. Tendo sido questionado
na Justica, ndo teve eficacia integral, principafi®ecom a extincdo das DTM em 1989.

Com a extingdo das DTMs, as Delegacias Regionaisrdbalho (DRTs) deveriam
continuar com as incumbéncias daquelas. Houvegtanto, solugdo de continuidade na
participagcdo do Ministério do Trabalho e EmpregoTBYl na maioria dos portos. Os
principais reflexos gerados foram a auséncia dealimc¢do do trabalho nos portos, o
descontrole estatal do trabalho (os sindicatos apass a escalar para o trabalho tanto
trabalhadores com matricula na DTM quanto trabaltfesdsem matricula, mas integrantes do
seu quadro social), a paralisacdo da promoc¢ao alatidatos (forca supletiva com matricula
da DTM) a efetivos, o incremento desmesurado @ tiat trabalhadores avulsos nos portos e
a perda do poder disciplinar. (BRASIL, 2001).

Foi nesse contexto caotico que encaminhou-se @tprde-lei n°® CD 08/91 com o
objetivo de reformular o arcabouco juridico vigejiteconsiderado de hd muito anacrénico,
para que se pudesse adotar uma politica moderné&zade portos brasileiros ndo somente na
reducdo dos custos portuarios, mas, também, madifis relacdes trabalhistas entre os
empresarios do setor e os sindicatos profissia®isrla maritima, enfatizando a negociacéo
coletiva, instrumento raramente usado nessa atigidacondmica. Esse projeto foi,
finalmente, aprovado e sancionado transformanduwaskei n°® 8.630 de 25 de fevereiro de
1.993, conhecida como a LEI DE MODERNIZACAO PORTUAR

Antes de se discorrer sobre a atual situacdo dcaaerde trabalho portuario, é

interessante observar qual era o legado cultuazidio pelos trabalhadores portuarios ao
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longo de mais de um século no caso de alguns pdréms como 0 pensamento reinante a
época da implantacédo da Lei 8.630/93.

Dieguez (2007, p. 19) chama a atencédo para o reggnteabalho dos estivadores em
quase todo o mundo, que trabalhavam em sistemaloded shop caracterizando-se tal
sistema pelo fato do trabalhador, para consegumanter um emprego, ter que associar-se a
um sindicato, o que significava dizer que ser aadocdo sindicato era uma condicao para a
obtencéo do emprego.

A autora conclui que “Sendo assim, nos paises @enegte sistema era vigente, a
reforma portuaria fez-se necessaria em conjunto gora reforma trabalhista do setor.”
(DIEGUEZ, 2007. p. 19)

No Brasil, o proprio trabalho avulso nasce comabalho portuéario, caracterizado por
uma classe altamente organizada para os padrbeSpaza, pressionando governo e
empresarios na busca de conquistas trabalhistaBor® de Santos-SP foi o centro da
atividade sindical portuéria, que no fim do sécdl¥, quando praticamente inexistia uma
expressiva classe operaria fabril, os trabalhad@eguarios ja travavam lutas e se
organizavam, impondo assim o0 monopélio da interagti da méao-de-obra. (SANTOS
NETO ; VENTILARI, 2000, p.32).

Barreto (1967, p.153) citando Oliveira Viana, ide@ do Estado Novo, diz que esse
autor fala sobre a classe dos maritimos e dosadstigs, acentuando que “embora ndo sejam
as mais numerosas, sado certamente aquelas cwjaursiuridica consuetudinaria € mais rica
de normas, praxes, tradi¢coes e costumes peculiades de pura criacdo sua (...)"

Nascimento (1997) fazendo alusdo aos trabalhadpogtiarios, como uma das
categorias que integram o rol dos avulsos, afirreaguinte:

Da necessidade de carga e descarga de mercadorjasrto, surgiu uma
categoria de trabalhadores que exercem a sua atevidegundo caracteristicas
peculiares. Sdo os estivadores, assim denominaypledes que fazem esse servico
nos pordes dos navios, os conferentes, consertadi¥ecargas e descargas e
assemelhados. Esses trabalhadores ndo contratetanuinte o servico. Fazem por
meio dos proprios sindicatos. Quando uma empresmdegacao precisa de méao-
de-obra, solicita-a ao sindicato dos trabalhadofe®ntidade sindical recruta o
pessoal nela agrupado, que, assim, vai traballranttua carga ou descarga de um
determinado navio e enquanto tal se fizer necessari

Terminada a operacéo, o preco global do servigniagcado pelas empresas
de navegacdao a disposicao do sindicato, que fatemrentre os trabalhadores. Estes
nao sdo, assim, considerados empregados, nem gassas de navegacao, porque
0 servico a eles prestado é esporadico e eventpalrgue delas nada recebem
diretamente, nem do sindicato de classe, porqueadsiade ndo exerce atividade
lucrativa, ndo paga salario e funciona como simplgente de recrutamento e
colocacdo. (NASCIMENTO, 1997, p. 709)
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Esse sistema “fechado” caracterizado praticamemeaima “reserva de mercado”,
propiciou a corrupgao na gestao do trabalho, o@deena raro, principalmente por parte das
liderancas sindicais, privilegiar-se parentes egasicom horas trabalhadas em nome desses,
para que posteriormente, com base nessas mesmas fraudulentas, essas pessoas
pudessem adentrar ao sistema com base no maiorsmdmaboras trabalhadas.

Santos Neto e Ventilari (2000, p. 15-16) afirmare:qu

O monopodlio do fornecimento de mao-de-obra pelosdicatos ndo foi
administrado de forma democratica, como indicancas®s dos “bagrinhos” e do
nepotismo da ‘“escolha” dos novos filiados. Como indisato possuia a
prerrogativa de determinar a escala dos trabalkadque iriam compor uma
determinada turma, por vezes o fazia escalandalbatbores em excesso, levando
alguns a ganharem sem trabalhar. Interessados emtermganhos por vezes
exagerados que se assemelham a privilégios resy®s sindicatos dos avulsos
ndo tinham como justificar perante a sociedade auteacdo de um sistema
carcomido e mal gerenciado.

Explicando o que vem a ser o termo “bagrinhos’rS{g002, p. 89) diz:

Embora néo previsto legalmente, em alguns portisti@x as chamadas forgas
supletivas, compostas por trabalhadores que ndw siradicalizados, as quais, na
falta ou insuficiéncia dos profissionais efetivegpriam as demandas ocasionais de

servicos, pelo que eram conhecidos como “candifattisagrinhos” ou
“matriculados”.

A pratica de escalar trabalhadores em maior quedgidio que a necesséria para o

trabalho, parece nao ser privilégio do Brasil, poss portos de Portugal houve casos

semelhantes, como descrito a seguir:

Um dos aspectos mais singulares da profissao gvitdade portuaria traduziu-se na
utilizacdo de “mortos” em equipes de trabalho. Ualgpratica que, com algumas
variantes, se manteve até a reestruturacdo operadd993 — remonta a época
distante e praticamente indeterminada e constiinigialmente, na inclusdo das
facturas relativas a execucdo do servico de noraesadbalhadores portuérios ja
falecidos. (...) Dai que, havendo justificacdo fakrpara facturar as entidades
empregadoras o custo de mao-de-obra correspor@ent@posicao prevista para as
respectivas equipes o expediente pratico de gqumvam mao os encarregados
consistisse em incluir nas facturas o nome de ltradares que executaram o
trabalho e, sempre que a equipe tivesse funciocado um numero inferior de

pessoal, inserir nelas também o nome de trabalbadpre, tendo estado inscritos
nos sindicatos, ja tivessem falecido. (SOUSA, 199745).

Na tentativa de dar uma justificativa historicagparcomportamento dos trabalhadores
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portuarios, e a0 mesmo tempo contextualizar t#issfeSantos Neto e Ventilari (2000, p. 21)

dizem o seguinte:

Mas néo adianta, e isso fugiria & verdade histdvitanizar os trabalhadores
portuarios, que fizeram o que deles poderia seeradp: lutar sem tréguas pela
manutengdo de suas conquistas, por minimas quenfosdSssa luta surgiu da
necessidade de uma condicdo de vida digna negémlagrepresarios portuarios no
passado, quando o Estado era ausente da regulghwrda setor. Brutalizados,
com os pulmdes esmagados e as colunas muitas deftgsnadas pelo peso das
cargas, dos fardos de 60kg ou mais, numa épocaepmnhecia a seguranca e a
medicina do trabalho, submersos no meio de pondédod e insalubres, expostos a
cargas perigosas e explosivas, vitimados por am@desorriqueiros, 0s estivadores
estavam longe de ser trabalhadores privilegiados.

Da mesma maneira que 0s empresarios se ocupam &earkformas de
diminuir custos de mao-de-obra, os sindicatos lufzama conservar postos de
trabalho e manter salarios. Aos dirigentes sindicpie fazem a defesa de seus
associados pouco importa saber que a destruic@mpgeegos em sua categoria, por
forca de inovacdes tecnologicas, podera gerar goprem outra, devido ao
barateamento de bens e servigos. Esperar outtaleatéé querer encontrar oncas
vegetarianas e cavalos carnivoros.

Corroborando com a afirmagéo acima, no que con@rmepotismo perseguido pelos
trabalhadores portuarios, € interessante lembnabdm que a propria legislacdo, em
determinado momento, privilegiou o0 acesso de fanei de portuarios ao sistema, como
pode ser observado no Decrefb30.078, de 19 de outubro de 1951, artiaravogado

posteriormente pelo Decreto n° 56.707, de 10 dstagle 1965):

Art. 2° Os filhos de estivadores, conferentes de carg@eadga, vigias portuarios e
consertadores de carga terdo preferéncia no priessrtto de 50% (cingiienta por
cento) das vagas que se verificarem nos respectjivasiros fixados em cada
Sindicato, pelas Delegacias do Trabalho Maritimo.

O conturbado contexto socio-cultural e legal vivado pela classe obreira nos portos
do Brasil se vé&, concomitantemente aos efeitodatmlizacéo que se inicia principalmente a
partir do inicio dos anos 90 do século passadmtali@e mais um desafio: pela lei
modernizadora 0 monopolio da mao-de-obra portusaiada alcada dos sindicatos, sendo

criado um 6rgéo que a gerenciara, o Orgéo de Gdstitiio-de-Obra Portuaria — OGMO.
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2.3 O arcabouco legal vigente e a Gestao da Mao-Gd&ra Portuéaria

A estruturacdo do atuamnodus operandida atividade portuaria no Brasil esta
respaldada no arcabouco legal encontrado, primogreke, no Direito Portuario, entendido na
visdo de Pasold (2007) como o ramo do Direito eume por objeto o disciplinamento da
Exploracdo de Portos, das Operacfes Portuarias ©peradores Portuarios, das Instalacdes
Portuérias, da Gestdo da M&o-de-Obra de Traballtad?io® Avulso, do Trabalho Portuério,

e da Administracdo do Porto Organizado.

Dessa forma, a lei basica nuclear do Direito Roiduseria a Lei 8.630, de 25 de
fevereiro de 1993, popularizada como Lei de Mod=igao dos Portos — LMP (segue anexa
cOpia da Lei com as alteracBes sofridas em 20080&)2 Integraria a legislacdo basica do
Direito Portuario, além da lei nuclear basica, eguintes atos legais: (PASOLD, 2007, p. 37).
- Lei n°® 9719, de 27 de novembro de 1998: que dispbre as normas e condi¢cdes gerais de
protecdo ao trabalho portuéario, institui multasapglobservancia de seus preceitos, e da
outras providéncias;

- Lei n® 4.860, de 26 de novembro de 1965: dismieeso regime de trabalho nos portos

organizados, e da outras providéncias;

- Decreto n°® 4.391, de 26 de setembro de 20025€lispbre o arrendamento de areas e
instalacBes portuarias de que trata a Lei 8.63@/@80 Programa Nacional de Arrendamento
de Areas e Instalacbes Portuérias, estabelece petémcia para realizacdo dos certames
licitatorios e a celebracdo dos contratos de aamedto respectivos no ambito do porto

organizado, e da outras providéncias;

- Decreto n° 1.886, de 29 de abril de 1996: regetdaendisposicdes da Lei n° 8.630/93 e da
outras providéncias;

- NR 29 — Norma Regulamentadora de Seguranca eeSaudrabalho Portuario aprovada

pela Portaria n°® 53, de 17 de dezembro de 1997arRon® 18, de 30 de marco de 1998 —
Acrescenta ao Anexo Il da NR 28 que trata de fsaafio e penalidades, as infracdes ao
descumprimento do disposto na NR 29; Portaria nti@7.2 de julho de 2002, que altera os
itens na NR 29, com redacao alterada pela Portari&8, de 10 de abril de 2006.
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2.3.1 Porto Organizado

A Lei 8.630/93, em seu art. 1°, inciso |, conceforto organizado como:

0 porto construido e aparelhado para atender &ssidades da movimentacéo de
passageiros ou da movimentacdo e armazenagem dadoeas, concedido ou
explorado pela Unido, cujo trafego e operacdesupdas estejam sob a
circunscrigdo de uma autoridade portuaria.

Os portos ndo enquadrados nessa situacédo sadicdaes como “ndo organizados”,
nao sendo as suas atividades reguladas pelo presdrhamento juridico.

Os portos “ndo organizados” sdao geralmente peguenmouco movimentados, sem
administracédo, resumindo-se, na maioria das vezeas) pequeno cais para recebimento de

mercadorias

2.3.2 Area do Porto Organizado

De acordo com a LMP, em seu art. 1° e inciso I\§ éarea compreendida pelas
instalacdes portudrias, quais sejam, ancoraduiosas, cai$, pontes e pier de atraca#o

acostagefh) terrenos, armazéns, edificacdes e vias de cg&almterna, bem como pela infra-

2 . . . N . . x
Operagdo portudria: a de movimentacdo de passageinoa de movimentacdo ou armazenagem de
mercadorias, destinados ou provenientes de tralespquaviario, realizada no porto organizado peragores
portuarios
3 : ; -
Mercadoria: todo bem destinado ao comércio.

* Ancoradouro: local onde a embarcacédo lanca ancdeambém chamado fundeadouro. E o
local previamente aprovado e regulamentado pel@@dade maritima.

5 . N .
Docas: parte de um porto de mar ladeada de muroaisuem que as embarcacdes tomam ou deixam carga.

6 . .
plataforma em parte da margem de um rio ou portmaleem que atracam 0s navios e se faz 0 embatgue o
desembarque de pessoas ou mercadorias.

" Pontes e Pier de Atracacdo: Ponte: construcaalarsgibre o mar servindo a ligagdo com um cais admm@
fim de permitir a acostagem de embarcacdes paga @ar descarga e a passagem de pessoas e veRialos;
parte do cais que avanga sobre o mar em linh@uetan L; Atracagéo: operacao de fixacdo do naviced®

8 . . . . .
Acostagem: ato de acostar um navio (aproximamnarmiencostar, por junto de: uma lancha acostaaio).
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estrutura de protecdo e acesso aquaviario ao p@it,como guias-correntesquebra-
mared?, eclusa¥, canai$’ bacias de evoluckbe areas de fundéibque devam ser mantidas

pela administracao do porto.

2.3.3 Modalidades de Exploracdo das Instalacdes Roarias

As modalidades de exploracdo de instalacdes tensasportuario brasileiro sédo duas:
uso publico e uso privativo. A primeira esta semgeatro da area do porto organizado,
podendo as de uso privativo situarem-se tambémdi@ea do porto organizado. Ambas as
modalidades de exploracédo poderdo ser realizadapessoa juridica de direito publico ou
privado, devidamente habilitada na movimentacaau edomazenagem de mercadorias
destinadas ou provenientes de transporte aquaviario

Quando se trata da exploracdo de uso privatiymgrocular detém maior autonomia
no uso da instalacdo, observado o disposto noatontte arrendamento celebrado com a
administracdo portuéaria, sendo comumente chamati&rdeal privativo.

Uma das inovacOes da Lei 8.630/93 é permitir questalacdo portuaria privativa
possa ser de uso exclusivo, para movimentacdo s$erdencarga propria, ou de uso misto,
para movimentacao de carga propria e de terc&dms isso, ha uma tendéncia, a partir das

privatizacdes, de que muitas areas do porto orgdaige tornem terminais privativos.

® Guias-correntes: estrutura destinada a desviarrante de um rio ou de um estuario, de modo queoge o
aprofundamento do canal pelo aumento da forca darte.

10 Quebra-mares: construgdo que recebe e rechaga @oindps ondas ou das correntes, defendendo as
embarcacdes que se recolhem num porto, baia cuparito da costa. O quebra-mar se diferencia dbermwbr
nao possuir ligacdo com a terra, enquanto quesestpre parte de um ponto em terra.

11 : . )

Eclusas: repartimento em rio ou canal, com portascada extremidade, usado para elevar ou descer
embarcacdes de um nivel de agua a outro, a fimadiitdr-lhes ou mesmo possibilitar-lhes o acesso a
determinados lugares.

12 Canal: ou canal de acesso, é o que permite aytrafas embarcacdes desde a barra (local que demarca

entrada do porto e a partir de onde se torna nied@ssna adequada condicdo de sinalizacdo) atéstaacdes
de acostagem e vice-versa.

13 . ~ - .. N ~ N
Bacia de evolugdo: area fronteiriga as instalagi@eacostagem, reservada para as evolugfes neassEari
operacdes de atracagdo e desatracagdo dos nayiostmo

14 Area de fundeio: 0 mesmo que ancoradouro ou furmdgad(BRASIL, 2001).
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2.3.4 Administragéo do Porto Organizado

E composta, em nivel superior, pelo Conselho derklade Portuaria (CAP) e pela
Administracédo Portuéaria propriamente dita.

Anteriormente cabia a Empresa de Portos do B&#si(Portobras) a implantacdo e a
fiscalizacdo da politica portuéria, assim como mtrabe e a supervisdo técnica,
administrativa, econdmica e financeira sobre osopdorasileiros. Atualmente € o CAP, em
cada porto organizado ou no ambito de cada cormessadetentor de competéncias
normatizadoras e de apreciacao e decisao, em seguwténcia administrativa, dos recursos
contra decisOes proferidas pela Administragdo dtoPoos limites de sua competéncia. Entre
suas principais atribuicbes tem-se o estabeleconéatnormas que visem ao aumento da
produtividade e a reduc&o dos custos das operaodegrias, dentre outras elencadas no art.
30, 8 1°, da Lei n° 8.630/93.

O CAP é orgado colegiado com ampla participacdosaeiedade, composto por
representantes dos governos federal, estadual dcipain da autoridade portuaria e
empresarios, dos trabalhadores portuéarios e d@siaswos portos. Tal colegiado materializa
a importancia do porto, econémica e socialmente ceaarios local e nacional.

Administracdo Portuaria propriamente dita € a@da pela Unido ou pela entidade
concessionaria do porto organizado. Geralmente, e@ssdade concessionaria é representada
pelas denominadas Cias DoCadAs atribuices da Administracdo do Porto encomise
relacionadas no art. 33 da Lei n® 8.630/93. Estaniglia as competéncias da administradora
do porto, trazendo profundas modificacbes quargaphoracdo do mesmo, ficando o Poder
Executivo autorizado a desmembrar as atuais coiegs® que facilita o processo de
privatizacdo. Nos termos da lei, embora pré-qualifd® como operadora portuaria, a
entidade concessionaria passa a ser somente amladors do porto, constituindo-se em
Autoridade Portuaria, podendo aplicar penalidadassua esfera de competéncia, exercendo
0os poderes inerentes as autoridades, inclusive @adlieia, representado pela Guarda

Portuaria.

> Em alguns portos a entidade concessionaria é smpméblica, autarquia ou sociedade de economia mist
ligada aos governos estadual ou municipal.

16 pré-qualificada: compete & administracéo do ppréequalificar os operadores portuarios nos terdwart.
9° dalei® 8.630/93, condicdo esta indispensavel a execugomaacdes portuarias
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2.3.5 A gestao da méo-de-obra portuéria

Os artigos 18 a 25, inclusive, da LMP, tratam @sigiamente da Gestdo de Mao-de-
Obra do Trabalho Portuario. No caput do art. 1& lieterminacdo para que “0s operadores
portuarios” devam “constituir, em cada porto orgadb, um 6érgdo de gestdo de méao-de-obra
do trabalho portuério”.

A gestdo da mao-de-obra avulsa nos portos orgéwszasofreu importantes
modificagbes com a nova ordem juridica estabelenin® portos brasileiros. Atribuicdes
anteriormente executadas pelos sindicatos profiasoe pelo poder publico foram
transferidas aos OGMO criados pela lei de modegazaportuaria e considerados de
utilidade publica, sem fins lucrativos, com a fidatle de administrar e fornecer o trabalho
dos portuéarios avulsos aos operadores portuari@squalquer outro tomador de servicos que

venha ter necessidade da utilizacdo dessa maorde-ob

As principais atribuicbes do OGMO séo:

. Organizar o registro e o cadastro do TPA;

. Escalar em sistema de rodizio os TPA registradosomplementarmente o0s
cadastrados atendendo as requisi¢cdes dos operadongsrios;

. Arrecadar e repassar aos TPA os valores devidos pgkeradores portudrios relativos
a remuneracao e aos correspondentes encargos fecadis e previdenciarios previstos em
lei;

. Aplicar, quando couber, normas disciplinares ptagsieem lei, acordo coletivo ou
convencao coletiva de trabalho;

. Zelar pelas normas de saude, higiene e seguranigab@ho portuario nos termos da
Norma Regulamentadora n° 29;

. Promover a habilitacéo e a formacao profissionalB8, inclusive o seu treinamento
multifuncional;

. Estabelecer o niumero de vagas, a forma e a padade&para 0 acesso ao registro dos
TPA do cadastro, de acordo com o0s critérios esalggls em instrumento coletivo de
trabalho, observando-se as normas baixadas peke®onde Superviséo;

. Observar as normas dos instrumentos coletivosathaltro, desde que digam respeito
as condicdes de trabalho dos TPA nos termos dgoaP® da Lei n° 8.630/93, j& que as
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disposicbes legais inerentes a gestdo dessa mdéloralendo devessem ser objeto de
negociacao.

2.3.5.1 O trabalho portuario nas instalacbes portugas de uso publico e nas de uso

privativo dentro ou fora do porto organizado

NAS INSTALACOES DE USO PUBLICO.

Nessas instalagfes portuarias o trabadituario € realizado pelos obreiros inscritos
nos OGMO, tanto sob a forma de trabalho avulsooou winculo empregaticio nos termos do
artigo 26 da Lei n° 8.630/93.

NAS INSTALACOES PORTUARIAS DE USO PRIVATIVO

| - DENTRO DO PORTO ORGANIZADO.

Se a modalidade de exploracdo for exclusivameart@ movimentar cargas do titular
dessa instalacdo, seré facultativa a requisicam&tade-obra avulsa do OGMO, podendo a
empresa arrendataria do terminal utilizar pessagaprip da sua atividade econémica
preponderante. (art. 56 caput da LMP).

Se a exploracdo se der na modalidade de uso mistsgja, na movimentacdo de
cargas proprias e de terceiros, em relagédo a estementacdo (cargas de terceiros), o titular
da instalacdo se equipararéd aos operadores poguyia fins de requisicdo aos OGMO.

Se a instalacdo portuaria de uso privativo ja yiassistalacdo portuaria dentro do
porto organizado por ocasido da promulgacdo da LMRyera observar uma
proporcionalidade entre os TPA e os trabalhadooes einculo empregaticio em carater
permanente. (8 Unico do art. 56 da lei).

Il - FORA DO PORTO ORGANIZADO.

As empresas titulares de instalacdes portuériasda area do porto organizado nédo
estdo sujeitas a utilizacdo dos TPA, somente edterafacultativo, ja que nem operadores
portuarios sédo. Portanto, podem usar 0 seu pegsOplio da correspondente categoria

econdmica. (art. 56, caput da lei). As instalagidstentes no passado, foram as que mais
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requisitaram a mao-de-obra avulsa nos sindicatosticamente 100%. Isso, inclusive,
provocou o ingresso de mais trabalhadores matdoslpelas DTM.

2.3.5.2 Do Registro e do Cadastro dos TPA ja integntes do sistema

A lei de regéncia portuaria assegurou aos TPAd@trabalhavam nos portos o direito
de serem inscritos nos OGMO. No registro aos qtmlpgalhavam em carater efetivo, ou seja,
aos que integravam o quadro efetivo dos sindicAtosadastro aos que integravam o quadro
supletivo dos sindicatos. Os que possuiam matrinok 6rgdos competentes até 1990,
tiveram assegurado o direito no registro e os gisgaram suas atividades depois dessa data
até a promulgacéao da lei foram aceitos no cadastro.

Por ultimo, a lei assegurou o ingresso dos ex-egguos das Cias. Docas no registro,

desde que na data de sua vigéncia estivessem edergatividade de capatazia.

2.3.5.3 O advento da Lei 9.719 de 27 de novembro 898

Decorridos cinco anos da lei de modernizacdo poetumuitos dos seus preceitos ndo
haviam sido observados pelos atores da comunidadeapa. Mais do que isso: foram
rejeitados veementemente pelos sindicatos profiaso Diante disso, ndo estavam, 0s
OGMO, administrando o trabalho portuario avulso.s N@ncessionarias ocorreu forte
resisténcia na sua aplicacdo, pois, estas recelsads a missdo de exercer as funcdes de
autoridade portuaria, afastando-se da operacdaud@t embora permanecessem preé-
qualificadas para tal.

Com a finalidade de se fazer cumprir a lei, feado em 1995 um 6rgéo pelo governo
federal com a finalidade de implementa-la em tamoseus aspectos. Em decorréncia, até fins
de 2002, todos os OGMO, sob o aspecto institucipnatonizado na lei, comecaram a
cumprir seu papel. Por outro lado, a Lei n® 8.630180 contempla algumas normas que
dizem respeito as condi¢cGes de trabalho, tornaadwesessaria outra lei que dispusesse ou
regulamentasse sobre protecéo ao trabalho portirgelosive, estabelecendo multas pela sua
nao observancia. Essa lei foi a de n° 9.719 dde2iiovembro de 1998, sancionada apds

diversas medidas provisorias editadas desde 1997.
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Esta lei regulamentou diversos dispositivos dalées portos sobre a remuneragao do
TPA, estabelecendo prazo para o repasse aos OGRfame@nto somente a quem estiver
presente ao trabalho, no prazo de 48 horas daaeab do servico; intervalo de 11h para
repouso entre as jornadas; pagamento das fériamesatas e o do décimo terceiro salario;
incidéncia de rendimentos mensais sobre essesesan depdsito em poupanga, salvo

disposicdo em contrario em instrumento coletivéraealho.

2.3.5.4 A inclusdo da Convencao 137 da OIT e suad®enendacao 145 no ordenamento

juridico

E um dos principais diplomas legais sobre trabalhduario. Disciplina diversos
aspectos sobre condi¢bes do trabalho portuaridadenlpara as mudancas que ja se fazem
presente nos portos brasileiros em razado dos noetsdos de processamento das cargas em
constantes alteracdes pelo aumento da mecanizag#ioraacdo da movimentacédo destas nos
portos.

Dispbe a convencédo sobre as repercussdes que rassiasicas poderdo trazer a
respeito do nivel de trabalho nos portos e na daaportuarios. Seu campo de aplicacdo sao
os trabalhadores que se dedicam de modo regulmalzaho portuario, cuja principal fonte

de renda resulta desse trabalho.

- PRINCIPAIS PRECEITOS DA CONVENCAO 137 AINDA NAORLICADOS.

| — Emprego permanente ou regular.

Il — Garantias de renda minima na impossibilidaaé@em anterior.

Il — O TPA devera estar pronto para trabalhar sdguegras estabelecidas em lei ou
acordo.

IV — Desenvolvimento da mao-de-obra conforme orouétodos de processamento
de cargas.

V — Medidas de protecdo quando houver reducaoténmlida forca de trabalho.

VI — Reducéo das categorias especializadas visandaltifuncionalidade dos TPA.
Unificacdo entre o trabalho a bordo e em terra.

VIl - Distribuigé@o equitativa do trabalho a cadatpério.
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VIIl — Programas completos de formagéo profissionsando os novos métodos de
manipulagéo de cargas e ao desempenho de var@zetioorrelatas.

IX — Evitar que o mesmo TPA trabalhe em dois turtmssecutivos.

X — Programas de cancelamento de registros visandposentadoria voluntaria,

mediante indenizagé&o.

O inciso Ill, do art. 18 da LMP, aponta uma damlidades do OGMO como sendo
promover o treinamento e a habilitacdo profissiawakrabalhador portuario, inscrevendo-o
no cadastro, porém, todo o material didatico @iz pelo OGMO objetivando a capacitacédo
do Trabalhador Portuério Avulso — TPA, é oriunddwinha do Brasil, através da Diretoria
de Portos e Costas - DPC, que é quem, atravésalagadias locais, chamadas de Orgéos de
Execucdo — OE, emite o certificado para os alunpsovados, e esses tem que,
necessariamente, pertencer ao sistema, ou se@ssitam ao menos pertencer ao cadastro do
OGMO.

Cabe lembrar que todo o material € confeccionada PPC, onde consta ndo s6 o
conteudo programéatico como também a carga horégtagiabelecida. Ademais, a verba para
gue o OGMO viabilize os cursos para os TPAs venDE&, uma vez por ano, através do

Programa do Ensino Profissional Maritimo para Roits — PREPOM-Portuarios.

Nas Normas para o Ensino Profissional Maritimo (MEP Portuarios e Atividades
Correlatas, em sua ultima versao aprovadas petarkon® 3/DPC, de 15 de janeiro de 2008,
em seu capitulo 4, item 4.2 — COMPETENCIA, condémtre outras competéncias, que € de
competéncia da DPC, quanto aos portuarios, de @cooth a legislacdo mencionada:
(BRASIL, 2008, p. 4-1).

- aprovar, ouvido o Conselho Consultivo do FDEPBI carriculos dos cursos do EPM para
Portuérios; (O FDEPM é o Fundo de Desenvolviment&isino Profissional Maritimo.)

- atuar no provimento da habilitacdo/qualificaca@ofipsional dos portuarios por meio dos
cursos do EPM;

- atuar, de forma complementar, no treinamentgdosiarios; e

- prover recursos do FDEPM para custeio dos clRBESPOM-Portuarios.”

Os TPAs registrados no OGMO tém a preferéncia na th@ “chamada”, ou seja, eles
tém a primazia de engajarem na frente dos TPAsstad@s, a ndo ser que um TPA
registrado esteja sem descanso algum entre dussda®, momento esse em que um TPA

cadastrado poderia engajar na frente de um TPAstrago. O TPA cadastrado € forca
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supletiva, seria o reserva do TPA registrado. Reg&e que em todos os portos onde ha TPA
cadastrado sempre h4 uma intriga entre os cadesteads registrados, pois enquanto estes
ndo querem que nenhum TPA cadastrado passe paegisiro, aqueles estdo sempre
alimentando a expectativa de serem “promovidosPA Tegistrado.

Ressalta-se também que é dentre os TPAs registtpoto®s operadores portuarios
poderdo vincular, por prazo indeterminado, os thatokores portuarios (art. 26 e paragrafo
anico da LMP). Na hipotese de tal fato acontecegpadir do momento em que o TPA é
vinculado, ele passa a ser um trabalhador contratemim vinculo empregaticio, com o
operador portuario que o contratou, ndo mais peaticlo da escala rodiziaria efetuada pelo
OGMO (art. 3° da Lei 9719/98), ou seja, ele s6 potaborar para aquele operador portuario
especifico que o contratou, porém, o OGMO é obdgadnanter o registro do TPA durante
todo o tempo em que este estiver vinculado ao dpegortuario e, de acordo com o item 2.8
das NEPM (BRASIL, 2008, p. 2-3), esse trabalhadonb&m concorrera as inscricdes
juntamente com os TPAs, e na frente dos cadastradssursos do EPM.

Nesses casos, 0 operador portuario contratanteg s@lerd dos TPAs quando seu
efetivo de trabalhadores portuarios vinculadosfoéguficiente para a demanda do trabalho,
momento em que ele podera requisitar, complementdana mao-de-obra avulsa junto ao
OGMO.

Quando, por algum motivo, o operador portuario dahte, ndo mais tiver interesse
em manter o trabalhador como seu empregado, ekrgoeincidir o contrato e o trabalhador
novamente passara a ser um TPA, voltando a sdadsgzelo OGMO.

A contratacdo por prazo indeterminado parece sex prética que estd ganhando
corpo a cada ano, principalmente nos terminaisapvios que estdo inseridos dentro da area
do porto organizado e que se caracterizam pelamsntacdo de cargas em que o pessoal de
capatazia é bastante utilizado.

Carvalho (2005, p. 36) a esse respeito atesta que:

Em alguns portos, em razdo da contratacdo de TPArpao indeterminado pelos

operadores portuarios para movimentarem cargaameas de capatazia, resta
pouco trabalho para os demais trabalhadores avdisssa atividade. Para esses
trabalhadores, as oportunidades de trabalho deffende demanda de servigos,
tornando-se descontinuas.
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2.3.5.5 Principios estabelecidos na Lei 8.630/9%s®0 Trabalho Portuario

- PRINCIPIO DA MODERNIZAGCAO.

Decorrente do novo marco legal pela ruptura com istersa legal anterior,
caracterizado pelo exacerbado intervencionismdatstapelo monopdlio dos sindicatos na
intermediacao e fornecimento da mao-de-obra avldsaaracterizando o seu principal papel
de representacédo sindical na defesa do interessmlomhador nas relacdes com a classe

patronal.

- PRINCIPIO NEGOCIAL.

Neste aspecto, a lei de regéncia portuaria foeexdmente moderna, pois, além de
inserir no seu contexto diversos dispositivos diteeente opostos ao que havia no
ordenamento juridico revogado, possibilitou a naizagdo de aspectos inerentes ao trabalho
portuario de forma negociada desde que ndo houvedaedo, € 6bvio, de outros principios
nela previstos revestidos de interesse publico. a@remplo, pode-se citar que as
prerrogativas legais atribuidas aos OGMO nao des@mobjeto de negociagdo, j4 que esses

orgaos sao entidades reputadas de interesse publico

- PRINCIPIO DA EQUIDADE.

Trata-se de um principio de isonomia entre os TIR@s termos da lei, todos devem
ter a mesma possibilidade no acesso ao traballpopriocdo ao registro e aos cursos de

formacdo profissional.
- PRINCIPIO DA RESERVA LEGAL AO TRABALHO.
Esse principio decorre de preceitos preconizadoslLeia n°® 8.630/93 e na

CONVENCAO N° 137 DA OIT, inserida no atual ordenamoejuridico brasileiro por forca
do Decreto n° 1.574 de 31 de julho de 1995.
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Significa que os TPA inscritos no sistema de ogEgéo e administragdo de méo-de-
obra avulsa nos portos organizados tém a exclasleidio trabalho quando este é realizado
de forma avulsa ou tem a preferéncia quando olh@ar realizado em carater permanente
com vinculo empregaticio. Decorre, igualmente, xdgémcia legal de que somente habilitado
e qualificado pode o interessado ser trabalhaddudgmio. Cabe aos OGMO e aos demais
orgaos credenciados, por lei, promover, organizaresificar aqueles que vierem a se

candidatar a ser um trabalhador portuario.
- PRINCIPIO DA MULTIFUNCIONALIDADE

Este principio encontra-se previsto no art. 57,8249%® 3° da lei de regéncia portuaria.
Propbe que atividades e tarefas laborais relacamadeste dispositivo, possam ser
executadas por qualquer TPA inscrito nos OGMO, peddentemente da categoria
profissional a que pertencam. Esta deveria ter ismhbementada no prazo de cinco anos de
forma negociada por meio de instrumentos coletidestrabalho envolvendo todas as
entidades de classe de determinado porto.

Esse principio pode ser aplicado pelos OGMO, sejuigo de qualquer negociacéo a
respeito, desde que haja interesse dos operadorggos constituintes e aprovacao do
Conselho de Supervisao. Os TPA habilitados podeo@correr a nova atividade desde que
nao deixem de concorrer na sua atividade princqaakeja, aquela que lhe deu o direito de
ser inscrito no OGMO.

Trata-se de um preceito legal que, no entantoaticpmente utdpico, pois, implicaria
na criagdo de uma categoria Unica que ndo integssatuais sindicatos, pelo menos, por
hora. E algo ainda a ser alcancado. Por outro ladatencéo do legislador ndo pode, de
acordo com o verdadeiro espirito da lei, deixas@leobservada, sob pena de se tornar indcua
essa intencdo, ja& que a interpretacdo desse digposiegal, condicionando a
multifuncionalidade a uma negociagéo coletiva, gaemaioria dos portos brasileiros néo se
realizou no prazo estipulado, ndo pode conduzial@surdo de ndo se programa-la, pelos
OGMO, uma vez que a mesma lei lhe atribui tal cdémpea para promover o treinamento

multifuncional.

A discordia causada no seio da classe trabalhgumracasido da implantacdo da
LMP e durante seus primeiros anos foi notada em égglais, s6 diminuindo apos a escalagcao

do TPA ter passado para o OGMO, ndo sem atropekbsnervencao policial em muitos
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casos.

O advogado da Federacédo Nacional dos EstivadatesSendicato dos Estivadores de
Santos, Dr. José Francisco Paccillo, atuou inteastendurante a tramitacdo do processo
legislativo que resultou na promulgacdo da LMParesd a par dos debates, tanto nas
entidades sindicais, quanto no Congresso Nacional.

O referido profissional também foi advogado dod®iato dos Estivadores de S&o
Sebastido na mesma época e, voltou, apos ausemdidb, a ser advogado dos Estivadores
e Arrumadores de S&o Sebastidao a partir de me@86s 1

A importancia do Dr. Paccillo, ao lado de seu eag@nto direto na questao abordada,
€ que ele foi autor, em parceria com Franciscontedloise Ferreira, de uma das primeiras
obras que comentava a Lei de Modernizacdo dos P@FERREIRA ; PACCILLO, 1996) e,
muito provavelmente, suas idéias influenciaram assd trabalhadora nesse periodo de
transicdo e implantagdo da Lei nos portos brasgeimormente nos dois Unicos portos do
estado de Sao Paulo: Santos e Sdo Sebastido.

A idéia que o referido autor fazia sobre a comgfito do OGMO é externada quando

ele diz em sua obra que:

A constituicdo do OGMO, diante a competéncia atdhwna lei, demandara custos
consideraveis; havendo necessidade de profissiongislificados com
conhecimento das operacBes portuarias e da sigtamptincipalmente da
operacionalizacdo da méao-de-obra avulsa. Ndo senracespecificado na norma
quais as fontes de custeio da instalacdo e marditethg OGMO. Podendo se
presumir que tal custo representara a instituigdicekentual contribuicdo a ser
definida, recaindo a obrigacdo sobre os operad@msuarios, armadores,
exportadores, importadores; elevando assim o pods tarifas portuarias. A
elevagdo das tarifas portuarias representara por temo desvantagem na
concorréncia permitida pela norma, diga-se estidaulmesmo, ndo havendo rigor
que permita condi¢bes de igualdade para a rivaidadidavel; desequilibrando a
disputa entre o porto publico e o privado. (FERREIRACCILLO, 1996, p. 76)

Em outro momento disserta:

Em meio a decantada modernizacdo, no que perti@apital/Trabalho, vé-
se um contra-senso, com a intervencdo na relagdmdeggéao hibrido juridicamente
(OGMO), com superpoderes, estranho no entantoagé®@l que deve ocorrer por
principio modernizante diretamente entre as panesessadas; para o avanco, o
equilibrio, a criacdo da cultura de negociacdotalie refletindo a conseqiiente
harmonia.

A expectativa da classe trabalhadora de solucdquidemas da mao-de-
obra no porto, decorrente da mera intermediacaordérgdo estranho, gerido pelos
tomadores de servigos, que vem contra os interdsselasse trabalhadora; servindo
de biombo para o afastamento da intermediagéo tittada sindical representativa
da categoria; revela a auséncia do necessariore&sal@nto. E participar desse
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orgao gestor de mao-de-obra, a qualquer titulooomd, € legitimar agdo que vai
contra os interesses da classe trabalhadora.

No atual estagio de desenvolvimento das entidadebcais, sejam elas
representativas do capital ou trabalho, com dedtagsvel de organizacdo e
consciéncia, de responsavel representacéo; rezalaspropositado o OGMO. Né&o
foi por menos que o legislador prescindiu de sussténcia por ocasido da
materializacdo de Instrumento Coletivo do TrabalfitfeRREIRA ; PACCILLO,
1996, p. 86-87)

Para ratificar a posicao do referido autor, tramgeise a seguir mais uma de suas

investidas contra a implantacdo do OGMO:

Emerge de modo inquestionavel, dessa forma, que estdqg dos
TRABALHADORES AVULSOS nos portos, por suas entidadepresentativas,
em intermediacdo executada de forma ndo onerosmntando ha mais de um
século, com palpéaveis beneficios ao conjunto da&edade brasileira; passa a ser
gerida por aqueles que tem interesse em tornar rMmesiocustos portuarios,
pretextando para tanto com a REDUCAO DA MAO-DE-OBRAque sabem de
sobejo que a implicancia desta na composicdo dto ades estivagem atinge
percentuais que variam de 0,001% a 02,00%.

A alteracdo, a par de nao trazer inovacgdes, dexxaad por terra a mascara da
pretensa modernidade a ser implantada nos porioglesmente desloca do
conjunto dos trabalhadores, TODA A ORGANIZACAO DORABALHO,
atrelando-a a uma figura, hibrida juridicamentejoeinada gestora de mao-de-
obra, onde esta ndo se faz REPRESENTAR DE FORMA IPARIA, com
previsiveis e graves prejuizos e consequéncias qsateabalhadores e o proprio
porto.

Por certo ocorrerdo desmandos, quer diante a d@aséacpreocupacdo com o0
trabalhador, antevendo-se apenas a expectativacdw fapido; comprometendo a
mao-de-obra, no que consiste principalmente a Budos quadros dos
trabalhadores portuarios avulsos; acarretando @rajesrcionalidade entre a
qguantidade e o volume a ser estivado ou desestivadgue produzira o
fatigamento, acarretando a penosidade ao trabalh®,pré-disposicao para os
acidentes.

Promove a lei o desaparecimento puro e simples TRABALHADORES
AVULSOS, da orla portuaria, na medida em que afaktaas entidades
representativas das categorias da intermediacdosférindo tal atribuicdo ao
ORGAO GESTOR DE MAO-DE-OBRA, retira-lhe fundamentaracteristica,
constante de sua definicdo. Suprimindo-lhes igualenecomprovado processo
democratico de distribuicdo igualitaria e rodiaados servicos. (FERREIRA ;
PACCILLO, 1996, p. 100 - 102)

Comentando o fato dos estivadores de Santos adwlterem passado a escalacdo dos
TPA para o OGMO, o Boletim Eletronico Correio Stali Mercosul (2001) traz numa de

suas reportagens que:

O sindicato, responsavel pela tarefa ha 70 anas,qoér perder a influéncia que

possui em Santos. Escalar significa ter a autoeiddel parar a movimentacao de
cargas e de definir quais estivadores terdo osarestrabalhos. Por isso, a estiva é
considerada por muitos uma méfia.

(..)
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Mafia ou ndo, a verdade é que a queda de brage sinicato e Ogmo s esta

sendo possivel porque a categoria é organizagapaéo ¢ de hoje. E a mais antiga
do porto e, segundo relatos extra-oficiais, comexear organizada em 1812. Além

disso, a estiva sempre teve 0 monopolio da atieidad seja, sé entra nos navios
guem for sindicalizado.

(...)

A estiva participou ainda de muitas greves, ingligm apoio a outras categorias.
Era mais de uma por ano, lembra Sotelo. Segunderm@ossivel parar o Pais, uma
vez que existia 0 Pacto de Unidade e Agdo (PUAjederroviarios, aeroviarios,
portudrios e caminhoneiros. Quando paravam toduw®sguja era, diz o estivador.
Sotelo diz que hoje o Brasil esta cheio de pele@sssindicalistas viajam, tém iate a
disposi¢do. E eu que sempre estiva na luta, nwrdaeci nem o Pernambuco, diz.

Apo6s mais de 15 anos de implantacdo da LMP, pafdgodstas dispares, tanto entre a
classe trabalhadora como do empresariado, contigaamando corpo na midia especializada
e nos encontros do setor. Vindo a contribuir pamaa ypossivel intervencdo nmodus
operandi,foi criada a Secretaria Especial de Portos — S&Pmeio da Medida Provisoéria
369, de 7 de maio de 2007. Apds aprovacao pelo réssg Nacional, o Presidente Luiz
Indcio Lula da Silva sancionou, em setembro dagqueésmo ano, a Lei 11.518ue
consolidou o funcionamento da SEP/PR e o0 novo roatkelgestdo do setor portuario, com a
revogacao das leis, decretos-lei e dispositivosisedjversos.

A SEP ter4 a incumbéncia de colocar o Brasil ndanpares competitivos dos portos
estrangeiros, e internamente atrair o investimgmigado para o desenvolvimento da
atividade.

Apesar de seu status de Ministério, sabe-se queser@ofacil atingir os objetivos da
SEP, porém, o pais certamente carece de um olh&r atento para um segmento tao

importante da economia nacional como o é o dadaiilé portuaria.
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CAPITULO 3

ANALISE DE ALGUNS CASOS ENVOLVENDO A MAO-DE-OBRA

AVULSA DO PORTO DE SAO SEBASTIAO

Localizado na cidade de Sdo Sebastido, em freiftiatzela, no litoral norte do estado

de S&o Paulo, o Cais Comercial do Porto de Sacst@&basitua-se na latitude 23°47'30” S e
longitude 45°23’ W, cadastrado com a sigla UNCTAR 8SO.

A area do Porto Organizado de Sao Sebastido, ecoafarportaria MT-400 de 5/07/94
(D.O.U. de 18/07/94), é constituida:

a)

b)

Pelas instalagGes portuarias terrestres existeategdade de Sdo Sebastido, a
partir da interse¢édo da linha da costa com o gar2i@°47'30” S, descendo
pela praia de S&o Sebastido e praia do Areidctiagirao paralelo 23°49’00”

S, abrangendo todos os cais, docas, pontes edgi@tsacacao e de acostagem,
armazeéns, edificacdes em geral e vias internagaédagdo rodoviaria e ainda,
os terrenos ao longo dessas areas e em suas adjagéertencentes a Uniao,
incorporados ou ndo ao patriménio do Porto de S&masido ou sob sua
guarda e responsabilidade;

Pela infra-estrutura de protecéo e acessos aqimmyiGompreendendo as areas
de fundeio, bacias de evolucao, canal de acessas adjacentes a esse, até as
margens das instalacdes terrestres do porto oeghmizonforme definido no
item “a” acima, existentes ou que venham a sertraddas e mantidas pela

Administracédo do Porto ou por outro 6rgéao do pguasico.

O Canal do Porto de Sao Sebastido tem 12,3 mithasteénsado, conforme delimitado

na carta nautica DHN n° 1614, possui quatro bedeoatracacdo e parque de armazenamento

composto de: trés armazéns cobertos e dois pdtamslagados e area de retroporto formada

por aterro hidraulico, numa area total de: terrefii3.601,00m?; area construida: 7.685,040

m2.

A construcéo do porto se deu entre os anos de 1964 (Figuras 1 e 2), sendo
inaugurado oficialmente em 20 de janeiro de 1953RPPO DE SAO SEBASTIAO, 2004),
construcdo motivada, principalmente, pela crisddo de Santos (RESSURREICAO, 2002,



65

p.215), que devido ao seu acentuado e crescentenerao, sinalizou para as autoridades
estaduais que um Porto Publico em Sdo Sebastiafodasia o Porto de Santos, atuando em
parceria e como alternativa dentro do Estado deP&dubo, para o transporte maritimo de

cargas.

FIGURA 1 — Construgéo do Cais FIGURA 2 — Construgdo do Cais
Comercial-A (1934-1954) Comercial-B (1934-1954)

Existe ainda uma confuséo reinante quando se falBailto de Sao Sebastido, que
para muitos, inclusive autoridades e até mesmasgiohais dos meios de comunicacao,
confundem o Cais Comercial com o Terminal Aquawidle Sdo Sebastido — TEBAR,
terminal privativo da Petrobras, que muito embosteja inserido na é&rea do porto
organizado, ndo se caracteriza pelo escoadouro eleadorias e/ou passageiros, nao
dependendo de mao-de-obra tipicamente portuarectesizada pela mao-de-obra avulsa,
bem como de equipamentos portuérios tradicionamspouco de estradas de rodagem, pois o
Oleo transportado pelos navios flui destes pataragues e refinarias através de dutos.

O presente estudo esta sempre focado no cais dahtErSao Sebastido, que levara a
sigla ja oficialmente utilizada nos documentosiperttes as suas atividades, ou seja, PSS —
Porto de Sao Sebastido, que em varios momentogtam@lilenominado Porto Organizado de
Sao Sebastido, ndo incluindo, nesse caso especifiieBAR.

Outra afirmacéo ouvida e noticiada frequentemepta a devida explicagdo, que
acaba se transformando numa grande fal4cia, € qussdala do Porto de Sdo Sebastido
como sendo um dos trés melhores portos do mundafofmacéao correta € que gracas a
configuracdo natural, o canal de S&do Sebastidonéidarado a terceira melhor regido
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portuaria do mundo, fazendo das condi¢bes de calaalorigo a navegacado, formado pelo
largo “corredor” existente entre o continente thallela, as mais confortaveis e seguras.

Na verdade, a profundidade do canal de Sdo Sebassiéla entre 16m e 40m
(PRONAVE, 2004), enquanto a profundidade do PodoSdio Sebastido, em seu berco
principal, € de 8,2m (PORTO DE SAO SEBASTIAO, 200#Bndo este um dos Gbices a

atracacao de navios de porte médio/grande.

Quanto as instalacdes e as suas respectivas dieserasdinstalacdes de acostagem,
em formato de pier, medem 362m distribuidos emrdosesendo o principal, o Berco 101,
de 150m de comprimento e 8,20m de profundidade.o@ss 3 bergos, que atendem
pequenas embarcacdes, sdo o Berco 201 — com ex@dn$d ,5m e 7,20m de profundidade,
0 Berco 202 — com extensdo de 75,1m e 6,20m deirpiofade, e o Berco 203 — com
extensdo de 86,0m e 4,0m de profundidade (Figura 3)

FIGURA 3 — VISTA AEREA DO CAIS COMERCIAL

Atualmente o canal de Sao Sebastido abriga algathadades que simultaneamente

convivem nesse espaco, sendo elas:



67

- as operagbes portuarias realizadas no Porto @@heronde sdo movimentadas,
basicamente, granéis solidos — barrilha, sulfat@ada e malte (importagdo), animais vivos
(em pequena escala) e veiculos (exportacdo), destase a importacdo de granéis solidos,
principalmente a barrilha; o Terminal Aquaviario 8&o Sebastido — TEBAR, que mesmo
sendo um terminal privativo da Petrobras, estardatd area do porto organizado, onde ha
movimentacdo diéria de navios petroleiros, destim@e que o TEBAR € o maior terminal
petrolifero do Hemisfério Sul do planeta, resporsger mais de 50% de todo o petrdleo que
abastece o pais (A Figura 4 mostra parcialmentar@lCGle Sdo Sebastido bem como o Cais
Comercial e o TEBAR);

- a travessia de veiculos e pessoas pelas balsasg@da empresa Dersa-Desenvolvimento
Rodoviario S/A;

- varias marinas particulares que ancoram, recollheniocam barcos na agua;

- a pesca, que utiliza a parte interna do cais ooalgara fazer a descarga dos pescados; 0s
navios de turismo que ficam fundeados no canakni@da de llhabela parte de seu roteiro

turistico;

- eventos anuais como Semana da Vela patrocinddacmmade de llhabela e que reune

velejadores de grandes embarcacgées;

- a Policia Federal e Marinha do Brasil, que faagso também do cais comercial para

eventualmente atracar suas embarcacoes;
- 0S veranistas com suas lanchas de diversos ngdelo

- 0 Centro de Biologia Marinha - CEBIMAR, uma urdéade estudos da Universidade de Sao
Paulo - USP, que através de seu centro de pesquikkzs parte do canal para preservacao e

estudos; e alguns outros usuarios de menor immbatan

Pelo Decreto Estadual n® 52.102, de 29 de agast@007, que regulamentou o
Decreto-Lei n° 63, de 15 de maio de 1969, o gowenndo Estado de Sao Paulo, José Serra,
decretou a constituicdo, sob a forma de sociedadairma, da Companhia Docas de Sao
Sebastido - CDSS, para exercer a administracdmdo & Sao Sebastido como Autoridade
Portuéria, tendo por finalidade precipua administrdesenvolver a infra-estrutura do Porto
Organizado de Sdo Sebastido delegado pela Unidsstanlo de Sdo Paulo pelo convénio
firmado em 15 de junho de 2007.
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FIGURA 4 — VISTA PARCIAL DO CANAL DE SAO SEBASTIAO

E meta do atual presidente da CDSS sair do patar@axgora intransponivel das 500
mil toneladas de cargas anuais, para o dobro aéssero ainda no ano de 2008, bem como
equilibrar as receitas e despesas do porto, j@mpamente opera com déficit. Em entrevista
a Assessoria de Imprensa da Camara Municipal deSse&astido, o presidente da CDSS
também informou, dentre outras coisas, que preteride um novo berco de atracacdo na
praia do Araca, que fica a margem direita do cammescial, para abrigar as operacdes de
granel liquido, etanol. (CAMARA MUNICIPAL DE SAO SASTIAO, 2007).

3.1 A implementacio do Orgdo de Gestio de M&o-de-@bdo Porto de S&o Sebastido:

um inicio conturbado

A fundacdo do OGMO do Porto Organizado de Sao Sébas OGMO/PSS, data de
1° de dezembro de 1994, de acordo com seu Estatetal Smorém, sua primeira reunido de

trabalho (RT) data de 16 de janeiro de 1997, coméohta da mesma data.
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Depreende-se, de acordo com a Ata Y®T do OGMO/PSS, em 16 de janeiro de
1997 (ja havia passado dois anos desde sua fundgo@&mn OGMO/PSS s0 se reuniu porque,

nas palavras de seu presidente:

O OGMO de Sao Sebastiao devera ser formado, indeptnde participacao total

dos operadores, pois 0 GEMPO (Grupo Executivo pdvkbdernizacao dos Portos)

a qualquer momento podera visitar o0 Porto de S&asti@do com a finalidade de

verificar quais os procedimentos e iniciativas qstdo sendo tomadas com a
finalidade de se colocar o OGMO em funcionamento. “

Durante o ano de 1997 foram feitas 15 RT, e vontgurentemente nédo faltava a
presidéncia e diretoria do OGMO/PSS para dar insiatividades porém, varios eram 0s
Obices encontrados.

Somente em abril de 1997 é que o OGMO contratae@dnte-geral, 01 encarregado
do departamento de célculo e éffice boy.Sua receita comeca pela arrecadacédo de 5% em
cima do montante de mao-de-obra (MMO), que € orvaloto pago aos TPA numa dada
operacdo, como também através da mensalidade deOR®1 paga pelos operadores
portuarios.

Nesta mesma Ata, consta que foi apresentado pasidpnte e aprovado por
unanimidade que o OGMO estaria em funcionamentrta pe mar¢co/1997. Também consta
na mesma Ata que o OGMO iria comecar a fiscalizaddizio dos trabalhadores.

No entanto, na penultima RT do ano de 1997, ad2dile dezembro, 0 OGMO/PSS
ainda continuava pedindo aos sindicatos que viastiem a entrega de documentos pessoais
de seus associados para que fosse possivel edetimrtura das contas bancarias, buscando
com isso efetuar os pagamentos diretamente aosurRégexigéncia legal.

Nessa mesma ata comenta-se que o0s sindicatogezawlor portuario que mais fazia o
servigco de “rancho” (embarque/desembarque e eresipegas sobressalentes, mantimentos e
abastecimento de embarcacdes, material de bordon&tc queriam passar ao OGMO o
“ponto dos TPA engajados” (documento que relacmn@PAs engajados em cada operacao,
indicando o horério e qual foi o tomador de servilgm como para quais funcdes eles foram
escalados) para que fosse feito o pagamento peM@G

Discutiram também os ultimos autos de infracdo quklinistério do Trabalho e
Emprego (MTE) havia aplicado ao OGMO e aos Opeexl®ortuarios, e assim entendiam
gue havia a necessidade da implantacéo efetivaGM@o quanto antes possivel.

Na  RT de 1998, dia 15 de janeiro, ficou acordadoajuerba referente a compra de
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EPI (Equipamento de Protecao Individual) seriassepda ao Sindicato para que ele fizesse a
distribuicdo. No tocante ao cumprimento do inteyvater-jornada de 11 horas de descanso
(imposicédo da Lei 9719/98, em seu art. 8°), agumntiao término da vigéncia do Acordo
Coletivo de Trabalho (ACT) para discutirem o assufRinalmente, estariam denunciando ao
GEMPO a irregularidade caracterizada pelo engajtomda diretoria dos sindicatos sem
comparecerem ao local de trabalho.

Na 2 RT de 1998, dia 10 de fevereiro, o gerente gavxdd@&MO diz que o Sindicato
da Estiva estava cobrando do OGMO valor pecun@oidancamento quando do pagamento
aos TPAs, e acrescentou que o OGMO ndao tinha coilee@inda efetuar o pagamento
individualizado por TPA porque o pessoal da estivela ndo havia enviado suas contas
correntes ao OGMO. Decidiu-se entdo que os valpaea pagamento seriam enviados ao
sindicato para que o0 mesmo efetuasse os paganaasdAs.

Mais 13 RTs aconteceram durante o ano de 1998nt&edos fatos mais marcantes
destacam-se: muitas das irregularidades cobradas patoridades estavam acordadas, de
maneira contraria a lei, nos ACT, fazendo com qUGMO sempre deixasse para depois,
quando houvesse a celebracdo de um novo ACT, #aregigdo do fato. As irregularidades
eram o pagamento ao sindicato e nido diretameni@Ao(incluindo férias e 3salario), a
administracéo do EPI, que tinha que ser do OGM@cedo sindicato, a requisicdo dos TPA
para o servico de “Rancho” ao OGMO e nao ao sitmi@punicdo do TPA que seria pelo
OGMO e nao pelo sindicato e a escalacdo do TPA, ppreforca do ACT também
encontrava-se nas maos dos sindicatos porém, rédmaigio do OGMO.

O ano de 1999 tem inicio com quase todos os pr@dendo resolvidos, excecao feita
ao pagamento dos TPA integralmente pelo OGMO/PSS.

O Sindicato da Estiva tentou, na RT do dia 10@89] fazer parte da Diretoria
Executiva do OGMO/PSS porém, ndo obteve apoio gesadores portuarios, diretoria e
presidéncia do OGMO/PSS.

Na RT do dia 17/06/1999 o presidente do OGMO exguiEepresentes que até aquele
momento o0 OGMO né&o estava cumprindo decisao judiei@scalar um TPA retornado, por
medida judicial, em todas as suas funcoes, e guemsidente, entendia que ja era a hora de
deixar de lado o Sindicato da Estiva e o0 ACT quebadava a categoria, pois a qualquer
momento ele, o presidente, poderia ser preso pabeeiéncia a Justica.

Tal impasse levou a renuncia do presidente do OF86 em 23 de agosto de 1999,
alegando muita pressao e impossibilidade de curapeir

Somente em junho de 2000, apos varios autos geEdd contra 0 OGMO/PSS, é que
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0 OGMO inicia a escalacao das trés categorias rsmwr PSS, que sdo os Vigias Portuérios,
os Consertadores de Carga e os Conferentes de,@mga novembro de 2000 inicia a
escalacado da categoria da estiva.

E importante frisar que a escalacdo da estiva teaunedidas tomadas pelo
OGMOI/PSS, para cumprir a legislacdo vigente, sanfiopossiveis ap6s o TERMO DE
COMPROMISSO DE AJUSTAMENTO DE CONDUTA perante o hiério Publico do
Trabalho - MPT, nos autos do INQUERITO CIVIL PUBIOCMPT-08145-036/00-04,
assinado em 24/10/2000.

A partir dai, para cumprir o referido Termo, quehda 19 clausulas, o OGMO/PSS
desencadeia uma série de procedimentos, sendos vddles obstados por parte dos
sindicatos, principalmente a estiva, que semprepgssivel alegavam alguma previsibilidade
contraria em seu ACT, fato esse que acabou em dendo MPT contra tal ACT e este como
um todo foi anulado.

Atualmente o OGMO/PSS conta com 4 diretores, lergergeral, e mais 11
funcionarios.

Sua gestdo tem sido caracterizada por alguns cmsens com os sindicatos obreiros,
normalmente por entendimentos dispares com reladagislacado vigente, porém, quando
comparada aos anos iniciais, pode-se afirmar qusnpassos foram dados no sentido do
cumprimento legal de suas atividades.

A seguir, apresenta-se o caso do estudo do OGM)/BBavés do Conselho de
Supervisdo, para o preenchimento de vagas encastead 2007 e o atual estado em que se

encontra esse processo.

3.2 O preenchimento de vagas encontradas pelo Coltsede Supervisdo do OGMO/PSS
em 2007

No dia 12 de janeiro de 2007, reuniu-se o Consdih@upervisdo para analisar 0
levantamento que houvera solicitado a geréncia @&MO, onde constava 0 cenario
condizente com a realidade do Porto de Sdo SebastifSS, no que tange ao numero de
operacdes portuarias e o quantitativo de TPAs sades para essa demanda.

Nota-se pela observacdo dos Quadros 01 e 02, garazios foram construidos. Um
considerando-se que as operacdes se dariam comtenvalo de descanso inter-jornada de
apenas 6h, e outro com base num descanso de 12h.
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Através dessa metodologia, se fosse consideragleead OGMO/PSS entendeu por
critério mais proximo da realidade local, considdm o intervalo legal de descanso inter-
jornada de 11h, haveria 69 vagas de trabalho anggreenchidas para laborar nas diferentes

atividades, pois naquele momento o quantitativalerd51 TPAs (Tabela 1).

TABELA 1 - Necessidade de TPAs para o PSS - 2007

Arrumadores | Estivadores Conferentes Consertadoviggias | Total
Quantitativo
de Toasem g 89 7 6 3 | 154
Necessidade 39 10 4 13 3 69
de Entrada
Total 88 99 11 19 6 223

Fonte: OGMO/PSS

Consta na ata de reunido do Conselho, datada/@&/2Q07, que mesmo o Conselho
cedendo, para considerar o quantitativo com basérede descanso inter-jornada e ndo nas
11h, ndo houve aceitacdo por parte das lideramgdicas, pois alegavam que o PSS era um
porto sazonal e, portanto, muitos TPAs iriam fisam fazer nada em muitos momentos ao
longo do més, assim, entendiam que os niumerosaestsuper dimensionados.

No dia 14/05/2007, conforme ata de reunido do €lbos foi apresentado pelo
conselheiro que representava os TPAs uma metoddi@giida do Porto de Vitéria-ES, para
achar o numero ideal de TPAs para o PSS. A tradscrida referida metodologia segue

abaixo:

“I- Registro: O estabelecimento do nimero de TPdisteados necessarios ao atendimento
das operacdes portudrias sera efetuado para paddetiatividade mediante a aplicacdo dos

critérios abaixo elencados:

a) O numero de TPAs registrados sera fixado anuaémeelo Conselho de Supervisao
do OGMO/PSS, no més de Julho, com base no numeal de Horas requisitadas por

Atividade, no ano anterior, dividido pelo fator 872

b) O nimero de TPAs registrados para cada ativjdixigdo na forma do item
anterior, sera acrescido do resultado da aplicdgdator 0,50 (zero virgula cinqliienta) sobre

o numero médio de TPAs afastados do trabalho pdivonmédico, INSS, ou forca maior
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alheia a vontade do TPA, desde que acatada pelo@BS5, apurado no ano anterior, por
atividade, assim como pelo numero de TPAs cedides ®GMO/PSS com vinculo

empregaticio.
[I- Cadastro: O estabelecimento do niumero de TRARstrados no quadro, necessarios ao

atendimento das operagfes portuarias, em complenaast registrados, sera efetuado por

atividade mediante a aplicacao dos critérios cotesaeno item abaixo:

a) O numero de TPAs cadastrados sera fixado anowmeelo Conselho de
Supervisdo do OGMO/PSS, no més de Julho, resultimtaplicacdo do fator 0,20 (zero
virgula vinte) sobre o nimero de TPAs registradeessarios para cada atividade, definidos
nos termos e condi¢Bes contidas na alinea (apdolitexcetuando-se a condi¢ao prevista na
alinea (b) do item I.”.

Nesse dia foi solicitado ao corpo técnico do OGM&EBRjue fizesse o levantamento

com base na nova metodologia, e assim fosse apmdsama proxima reunido do Conselho.

Em 3 de julho de 2007 o Conselho volta a se reagiora com o levantamento ja
realizado pelo corpo técnico do OGMO/PSS. Os nusngpoirados passaram por uma revisao

e em 04 de setembro de 2007, na reunido do Condék® foi apresentado a seguinte

realidade constante na Tabela 2:

TABELA 2 - ATUAL NECESSIDADE DE TPAS PARA O PSS - 207

Arrumadores | Estivadorgs Conferentes  Consertadorégias
A = Horas 73.080 88.938 11.046 7.848| 4722
trabalhadas em 2006
B=(A)/ 1728 42,29 51,47 6,39 4,54 2,73
C = Horas paradas 4.416 20574 2.190 0 1.404
em 2006
D=(C)/1728 x 0,50 1,28 5,95 0,63 0 0,41
E =(B) + (D) = Tot. 44 58 7 5 4
de Registrados
F =(B) x 0,20 = Tot. 9 11 2 1 1
de Cadastrados
Total Geral =(E) + 53 69 9 6 5
(F)

Fonte: OGMO/PSS
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Dessa forma, com base no quantitativo atual de T#Astividade — Arrumadores: 49
registrados, 0 Cadastrados; Estivadores: 45 Radogtr 44 cadastrados; Conferentes: 5
Registrados, 2 Cadastrados; Consertadores: 6 Relgisi 0 Cadastrados e Vigias: 3
Registrados, 0 Cadastrados — e com base no levamiailemonstrado na Tabela 2, a entrada
e/ou ascensdo de TPA por atividade sera a segdéiménadores, entrardo 4 (quatro) TPAs
Cadastrados; Estivadores, passardo 11 (onze) TR#Rs@ados para a condicdo de
Registrados; Conferentes, passardo 2 (dois) TPAastados para a condicdo de Registrados
e entrardo 2 (dois) TPAs Cadastrados; Consertgdpeesianecera o quantitativo atual de

TPAs; Vigias, entrariam 2 (dois) TPAs Cadastrados.

Foi sugerido também pelo Conselho que constass&tame que forma se chegou ao
Fator 1728, utilizado como divisor no quadro denratiso acima, haja vista ndo ter havido
tal explicacdo na Ata anterior. Dessa forma coastatque o fator 1728 é fruto de uma série
de multiplicagcbes, quais sejam: 6 (seis) horasraleatho por dia, multiplicado por 6 (seis)
dias da semana, multiplicado por 4 (quatro) semdeatto de 1 més e multiplicado por 12

(doze) meses em 1 ano, que resulta em 1728 (redes®@bs e vinte e oito).

Foi consenso entre 0s presentes que seria intetegsmversar com 0s sindicatos nos
guais apareceram vagas para TPAs Cadastrados strRégs, para que se utilizassem, na
medida do possivel, dos 22 (vinte e dois) TPAs €laaldos da estiva que ainda restardo apés
a passagem dos 11 apontados para o Registro maisgqse deverédo continuar na condi¢cao
de cadastrados, pois sdo TPAs que ja tém experiéoctrabalho portuario bem como séo
detentores do Curso CBTP (Curso Basico do TrabathBdrtuario), uma das condicdes
necessdariapara que um trabalhador possa se ativar no tralpaliioario. Ressaltou-se ainda
que tal medida em muito minimizaria o gasto desjgendom um processo seletivo externo,
atrelado a consequente abertura de curso de cagaxitAdemais, diminuiria o quantitativo
excessivo da estiva, que segundo a metodologiaaaté seria de 22 TPAs cadastrados. Foi
solicitado ao gerente do OGMO/PSS que desse puddiei aos Sindicatos respectivos sobre
0S novos guantitativos encontrados, e que imedattarfosse viabilizado o preenchimento

dessas vagas.

O processo seletivo teve inicio pela atividadesstéva, onde 11 TPAs ascenderam a
condicéo de registro.

Em seguida passou-se para a atividade dos VigiakidPios, que atendendo a
solicitacdo do Conselho de Supervisdo do OGMO/R&Ssd publicidade através de Edital

para um processo de migracao para o cadastro no@@&Matividade de vigilancia, porém,
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nenhum TPA se habilitou, encerrando-se assim mgerde inscricdes e ndo havendo o
preenchimento das vagas existentes. O referidacatedsinalizou com a possibilidade de
flexibilizar os pré-requisitos para 0 acesso, ppaltnente no que concerne ao nivel de
escolaridade, passando do Nivel Médio para o Nrwetamental.

Logo apOs passou-se para a atividade de capdi@ziamadores), onde 4 TPAs
cadastrados da estiva migraram para o cadastroapatazia, porém, logo apds terem
assumido a nova atividade como principal, o Sirdid®s Arrumadores entraram na Justica
alegando que o OGMO, ao fazer uso da migracaoysiaesi@mplantando “a forca” a
multifuncionalidade, e ainda alegou que ndo héeiaprevisdo alguma de migracdo de um
cadastro para outro. Recentemente foi prolatadarsga pela Justica do Trabalho, e foi dado
ganho de causa ao OGMO, mantendo-se assim os 4dd@pando suas vagas na capatazia.

Por ultimo foi dado inicio ao processo de passagen2 TPAs para 0 registro no
OGMO na atividade de Conferéncia de Carga, ondénsgreveram, além de 2 TPAs
conferentes cadastrados, também alguns TPAs j&tnadps no OGMO mas em outras
atividades (estiva e capatazia). Acontece que mgid critério para desempate entre 0s
candidatos era ter mais horas na atividade de @& de carga, o que beneficiou somente
0os 2 TPAs conferentes cadastrados. Incorformados coprocesso seletivo, 2 TPAs
registrados da capatazia entraram com processonsithaivo contra a passagem dos 2
contemplados, alegando que eles, os insatisf@tas) registro e tinham muitas horas como
TPA (em outras atividades), portanto deveriam tepracedéncia sobre os 2 TPAs
cadastrados. Como quem deve julgar esse pedid€@rassdo Paritaria do OGMO, esta
ainda ndo se reuniu para decidir sobre 0 caso, @@so presente momento a classe
trabalhadora ainda n&o fez a indicacdo de 3 memipesa representa nessa Comisséo,
obstando assim a ascensdo dos TPAs contempladoareagndo houver julgamento do

pleito.

3.3 A capacitacao do TPA no Porto de S&o Sebastiao

Como j& mencionado, apesar do art. 18 da LMP, emngéso Ill, apontar que uma
das atribuicbes do OGMO € promover o treinamemttabilitacdo profissional do TPA, toda
a verba e o material didatico objetivando tal cépe#&o, utilizado pelo OGMO/PSS, a

exemplo da maioria dos OGMOs do Brasil, sdo origsnda Marinha do Brasil através da
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Diretoria de Portos e Costas — DPC, que anualmamnta a todos os OGMOs do Brasil os

cursos, ou parte dos cursos, que foram solicitadano anterior.

Dessa forma todos os anos sdo ministrados curs@®@QMO para os TPAs, como

mostra o Quadro 2 abaixo, cujos significados dglasiconstam do Quadro 3:

QUADRO 2 — CURSOS OFERECIDOS NOS ULTIMOS SEIS ANOSE
QUANTIDADE DE VAGAS POR ANO

ANOS
CARGA

CURSO |HORARIA | 2002 | 2003| 2004 2003 2006 2002008 (*)
01|CBTP | 25 25
02|CBTP Il 25 25 10
03| CBTP (**) 120h 10 10 10
04|CBIT 48h 12 10
05|CTE 72h 12
06| COCP 24h 10 10 10 10 10
07|CBCS 60h 10 10 10
08| COEPP 33h 10 10 10
09| COEGP 42h 10 10
10| COGT 32h 10 10 10
11| COGB 29h 10
12| COPR 28h 28 10
13| COVL 13h 20 20 10 10
14| COTPC 23h 10 10 10 10
15| CEAET 47h 15 10 10
16| CBAET 74h 15 20 20 10 10
17| CPDC 40h 10 10 10 10 10
18| CBVP 27h 15 10 10
19| CBCC 85h 10 10 10
20| CSMC 22h 12 12 10 10 10
21| COCMH 14h 10 10
22| COGM 32h 10
23| CAOGB 17h 10 10
24| CAIT 48h 12
25| CAOGT 21h 10
26| CAOEPP 15h 10
27| CECC 56h 10
28| CECIRP 24h 10

Total/Ano 158 105 42 150 108 10 200

(*) Os cursos para o ano de 2008 deverao ter imizid® semestre do ano.
(**) O Curso CBTP, a partir de 2006, passou a sutisos Cursos CBTP-l e Il

Fonte: OGMO/PSS



QUADRO 3 — NOME DOS CURSOS E SUAS CORRESPONDENTESIGLAS

CURSO BASICO DO TRABALHADOR PORTUARIO — MOD | CBTP
CURSO BASICO DO TRABALHADOR PORTUARIO — MOD Il CBTR
CURSO BASICO DO TRABALHADOR PORTUARIO CBTP
CURSO BASICO DE INGLES TECNICO PARA PORTUARIO CBIT
CURSO DE TECNICAS DE ENSINO CTE
CURSO DE OPERAGCAO COM CARGAS PERIGOSAS COCP
CURSO BASICO DE CONSERTO DE CARGAS CBCS
CURSO DE OPERACAO COM EMPILHADEIRA DE PEQUENO PORTE COEPP
CURSO DE OPERACAO COM EMPILHADEIRA DE GRANDE PORTE COEGP
CURSO DE OPERACAO COM GUINDASTE DE TERRA COGT
CURSO DE OPERAGCAO COM GUINDASTE DE BORDO COGB
CURSO DE OPERAGAO COM PONTES ROLANTES DE BORDO COPR
CURSO DE OPERACAO DE VEICULOS LEVES COVL
CURSO DE OPERACAO DE TRATOR E DE PA CARREGADEIRA TPC
CURSO DE EXTENSAO DE ARRUMAGAO DE CARGA E ESTIVAGEM

TECNICA CEAET
CURSO BASICO DE ARRUMACAO DE CARGA E ESTIVAGEM TEGRA CBAET
CURSO DE PEACAO E DESPEACAO DE CARGA CPDC
CURSO BASICO DE VIGILANCIA PORTUARIA CBVP
CURSO BASICO DE CONFERENCIA DE CARGA CBCC
CURSO DE SINALIZACAO PARA MOVIMENTACAO DE CARGA csK
CURSO DE OPERACAO DE CAVALO MECANICO E HIDRAULICO QCMH
CURSO DE OPERACAO DE GUINDASTE MOVEL SOBRE PNEUS GR
CURSO DE ATUALIZACAO EM OPERACAO DE GUINDASTE DE BRDO | CAOGB
CURSO AVANCADO DE INGLES TECNICO PARA PORTUARIOS CRA
CURSO DE ATUALlZAQ/}O EM OPERAQ/}o DE GUINDASTE DE TERA CAOGT
CURSO DE ATUALIZACAO EM OPERACAO DE EMPILHADEIRA DE

PEQUENO PORTE CAOEPP
CURSO DE EXTENSAO EM CONFERENCIA DE CARGA CECC
CURSO DE CIDADANIA E RELACIONAMENTO PESSOAL CECIRP

Fonte: Brasil (2008 p. E-1)
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A implantacdo da multifuncionalidade do trabalha. (&7 da LMP), que em principio
estda a cargo do OGMO, como 6rgao gestor que éaamatontrando um 6bice na prépria
LMP para sua implantacdo, pois quando o paragrafinlart. 57 diz que ela sera objeto de
regramento pelos ACTs, o OGMO, na prética, se &adb de dar inicio a sua implantacéo,
haja vista ndo ser interesse dos sindicatos obretab pratica, continuando com a
segmentacédo por atividades como ainda é atualmente.

Ha ainda um outro Obice, envolvendo os ACTSs, acd@imalo OGMO na implantacao
da multifuncionalidade, pelo fato de nas NEPM, e&m gem 2.8 — Inscricdo do Candidato,
conter a seguinte observagéo: “Os TPA consideradsstens 4 e 5 terdo acesso a inscricao
desde que exista Acordo Coletivo em vigor sobreu#tiftmcionalidade ou deciséo judicial
que deva ser cumprida.” (BRASIL, 2008, p. 2-3).i@ss 4 e 5 constantes da observacao
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referem-se respectivamente aos TPA registradoslastados que querem se inscrever para
Cursos que nao sao voltados para suas atividadesyden.

Se ser multifuncional € ter mudltiplas habilitagdes se tais habilitacbes sé&o
viabilizadas pelos cursos do EPM, ja esta claroequpianto ndo houver previsdo nos ACTs
sobre a implantacéo da multifuncionalidade, istocauacontecera, ao menos enquanto estiver
vigente o atual arcabouco legal.

O nivel de escolaridade dos TPAs € um quesito desmportancia, pois € pre-
requisito para a inscricdo nos cursos e tambémirmipal critério de desempate para a
selecéo dentre os inscritos aos diversos cursoscodes anualmente aos TPAS.

Os Quadros 4 e 5 apresentam o nivel de escolaridadeTPAs Registrados e

Cadastrados, respectivamente, no OGMO/PSS.

QUADRO 4 — ESCOLARIDADE DOS TPAs REGISTRADOS - 2008

Atividade N° de Sem Esco- Ensino Ensino Ensino
TPA Reg.| laridade Fundamental Médio Superior
C I C I C I
Capatazia 49 - 10 32 5 1 1 -
Estiva 56 - 15 19 20 1 - 1
Conferéncia 5 - - 1 1 2 - 1
Conserto 6 - 1 4 1 - - -
Vigilancia 2 - 1 1 - - - -
Total 118 0 27 57 27 4 1 2

Fonte: OGMO/PSS

Depreende-se que 65,3% dos TPAs registrados datazégy que representa sua
totalidade, pois ndo existem cadastrados nessaaa®e; sequer tem o Nivel Fundamental
Completo, pré-requisito minimo para a inscricaonaé@oria dos cursos oferecidos, sendo que
alguns deles ja exigem o Nivel Médio Completo.

Na estiva, aproximadamente 34% dos TPAs registrado tem o Nivel Fundamental
completo, sendo que quase o mesmo percentual, 33¢f 0 Nivel Médio Completo.
Ressalta-se que nessa atividade ndo ha TPA algomiNéeel Superior Completo.

Dos conferentes, apenas 1 ndo tem o Nivel Fundam€ompleto, representando
20% do total.
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Os consertadores apresentam o caso mais critae, §6,66% ndo tem o Nivel
Fundamental Completo e nenhum deles tem o NiveidM&dmpleto.

O caso dos Vigias também é critico, somente ladivel Fundamental Completo e
0 outro Incompleto.

Do total de TPAs Registrados, 48,3% néo tem o INfuedamental Completo, o que
nao os habilitaria, se estivessem adentrando agosestema, a se inscrever em quaisquer dos

cursos do EPM realizados anualmente.

QUADRO 5 - ESCOLARIDADE DOS TPAs CADASTRADOS - 2008

Atividade N° de Sem Esco- Ensino Ensino Ensino
TPA Laridade Fundamental Médio Superior
Cad. C | C I C I
Capatazia - - - - - - - -
Estiva 31 1 7 8 13 2 - -
Conferéncia 2 - - - 1 - 1 -
Conserto - - - - - - - -
Vigilancia - - - - - - - -
Total 33 1 7 8 14 2 1 0

Fonte: OGMO/PSS

Os TPAs cadastrados da estiva, quando comparadasgistrados, estdo em situacao
melhor, pois apenas 29% nao tem o Nivel Fundam@ualpleto, porém ainda é um indice
muito elevado. Fato lamentavel é a existéncia @A analfabeto dentre eles, representando
0 Unico TPA do Porto de Sao Sebastido nessas émsdicSobressaem-se quando apura-se 0s
gue tem o Nivel Médio Completo, com aproximadamdgté, em vantagem também quando
comparados aos Registrados da mesma atividade.

Os conferentes cadastrados estdo bem quando @uopaaos demais TPAs, pois
50% tem o Nivel Médio Completo e 50% o Nivel Supmre@ompleto.

Observa-se que dos 33 TPAs cadastrados, 9 naegu@m se inscrever para 0S
cursos anualmente oferecidos, ou seja, 27,27% estélnidos e ndo mais poderdo se
capacitar pelos cursos do EPM enquanto permanecerssa situacao.

Quando analisamos no geral, ou seja, registradaslastrados, do total dos TPAs do
PSS, que séo 151 trabalhadores, 66 estdo alijaxlpsodesso de capacitacao via cursos do
EPM, ou seja, 43,7%.
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O Quadro 6 apresenta a idade média dos TPAs ipitaate, onde fica claro que a
média esta bastante alta, principalmente em 4 dési8ades existentes no PSS.

QUADRO 6 — IDADE MEDIA DOS TPAS POR ATIVIDADE

ATIVIDADE IDADE MEDIA
VIGIAS 32 anos
ARRUMADORES 44 anos
ESTIVADORES 44 anos
CONFERENTES 50 anos
CONSERTADORES 52 anos
MEDIA FINAL 44 anos

Fonte: OGMO/PSS

O fato critico observado pelo Quadro 4, com relagdbaixa escolaridade dos
consertadores, encontra uma explicacdo na avaimadia desses obreiros, o que certamente
nao os estimula a continuarem seus estudos, sorsanadsso também o fato de todos eles
serem TPAs registrados, ou seja, tem a primaziseaoco e jA chegaram no “topo” de sua
carreira, em que pese nao haver um escalonameiradentre as funcdes que tais obreiros

desempenham.

3.4 As cargas movimentadas em 2007 e seus reflerasnao-de-obra avulsa do Porto de

Sao0 Sebastiao

O Quadro 7 mostra, resumidamente, as cargas motages durante todo o ano de
2007 pelo Cais Comercial de Sado Sebastido, trazema® pesos e volumes, de acordo com
suas especificidades.

Percebe-se que a vocacao do PSS, ao menos a&geotermomento, € para 0s granéis
sélidos, representados pela barrilha, malte/ceeanlaulfato, que em conjunto representaram
95,47% de toda a movimentacéo. Destaca-se a motagénda barrilha como sendo o carro-
chefe das cargas movimentadas pelo PSS, repredemtada menos do que 50,70% de toda a
movimentacdo do Porto. Quanto a exportacdo des;aem-se a modesta quantia de 1351

carros/més, em média.
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QUADRO 7 — MOVIMENTACAO DE CARGAS NO CAIS COMERCIAL EM 2007

CARGA PESO (Tonelada) VOLUME (unidade)

Barrilha 244,573,670 -

Carga Especial 155,160 1.730
Carga Especial Unificada 790,414 6.143
Carga Geral Solta 2.518,823 6.382
Carga Indivisivel 153,275 7
Malte/Cevada 99.308,290 -
Veiculos/Utilitarios (Ro-Ro) | 18.104,642 16.214
Sacaria Solta 129,010 5.120
Sulfato 116.638,860 -

Total do Periodo 482.372,144 37.596

Fonte: OGMO/PSS

O Quadro 8 mostra o quantitativo de TPAs ativosano de 2007, por atividade,
guantitativo esse que ira embasar os calculossfaigeguir, quando for o caso.

O Quadro 9 mostra o numero de engajamentos do BRabalho ao longo do ano de
2007. Ressalta-se que cada engajamento compreengeriodo de 6h e que, legalmente, o
TPA deveria descansar 11h interjornada, ou sejtgtdderia que descansar 12h (2 periodos),
0 que sO acontece quando realmente ndo ha tralgal@oengaje todos os TPAs, caso
contrario, na pratica, o TPA acaba engajando sempee for o seu nimero na escala

rodiziaria, até porque ele s6 é remunerado quaind, ndo tendo assim renda fixa.

QUADRO 8 — QUANTITATIVO DE TPAS ATIVOS EM 2007 POR ATIVIDADE

ATIVIDADE TPA REG. TPA CAD. TOTAL
ARRUMADORES 47 47
ESTIVADORES 43 43 86
CONFERENTES 4 2 6
CONSERTADORES g 6
VIGIAS 2 2
TOTAL DO PERIODO 102 45 147

Fonte: OGMO/PSS
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QUADRO 9 — ENGAJAMENTOS DOS TPAS EM 2007 POR ATIVIDADE

ATIVIDADE TPA REG. TPA CAD. TOTAL

ARRUMADORES 11.755 132 (%) 11.887
ESTIVADORES 10.394 3.424 13.818
CONFERENTES 1.043 399 1.442
CONSERTADORES 1.450 33 (%) 1.483
VIGIAS 602 129 (%) 731
TOTAL DO PERIODO 25.244 4.117 29.361

(*) Apesar de néo existir TPAs cadastrados nedsalade, quando héa falta de TPAs originalmente é&qu
atividade em questéo, TPAs cadastrados de ouivadaaies complementam a equipe dos TPAs registrados

Fonte: OGMO/PSS

E nitido que as atividades de arrumacdo e esfigaas que mais proporcionam
engajamentos aos TPAs, representando 87,55% datumpgades de trabalho, quando
comparadas as outras 3 atividades.

Quando se divide o numero de engajamentos de tadiade pelo numero de TPAs
ATIVOS em cada atividade no ano de 2007, temosrgmia, 253 engajamentos por TPA
arrumador ao longo do ano, totalizando 21,07 engajos/més por TPA.

No caso dos estivadores, utilizando-se do mesnloulod chega-se a 13,39
engajamentos/més por TPA.

No caso dos conferentes séo 20,03 engajamentos/més

Os consertadores totalizam 20,59 engajamentos/més.

Os Vigias totalizam 30,46 engajamentos/més.

Ao analisar esses resultados, precisa-se levac@amideracdo, para alguns casos
especificos, que TPAs originalmente de outrasdetés se engajam naquela atividade que
no momento estd demandando mao-de-obra, como é&aw rdido dos consertadores e
principalmente dos vigias, que mesmo nao tendo Té&&mstrados em seus quadros, tais
TPAS laboraram nessas atividades ao longo do ano.

Ha que se notar a discrepancia dos engajamentosammejuando sdo comparados 0s
TPAs registrados aos cadastrados. No caso da,gsbivaxemplo, os cadastrados tiveram, em
média, 6,63 engajamentos/més e os registrados 20gbjamentos/més. Ja na conferéncia, os
registrados tém uma média de 21,73 engajamento®nwsanto os cadastrados tem, em

média, 16,62 engajamentos/més, ou seja, a difermmarelacdo ao cadastrado da estiva é
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bastante grande, levando a crer que no caso désreotes os TPAs cadastrados, na pratica,
acabam laborando quase que em pé de igualdade soegistrados, ndo funcionando como
forca supletiva nesse caso especifico.

Num cémputo geral, os TPAs registrados se ativaeammeédia, 20,62 vezes por més,
correspondendo cada engajamento a 6h de traballos, JTPAs cadastrados laboraram, em
média, 7,62 vezes durante o més.

Tal discrepancia, analisando apenas 0s numerosatdral, haja vista o TPA
cadastrado, por forca de Lei, ser considerado feugdetiva do TPA registrado (art. 54 da
LMP).

O Quadro 10 demonstra a remuneracgao salarial l@As @o longo de 2007.

QUADRO 10 - REMUNERACAO SALARIAL DOS TPAS EM 2007 POR ATIVIDADE

ATIVIDADE TPAREG. (R$) | TPA CAD. (R$) TOTAL (R$)

ARRUMADORES 1.560.648,72 11.837,38 1.572.486,1(
ESTIVADORES 1.594.868,88 399.361,33 1.994.220,21
CONFERENTES 311.476,64 100.543,49 412.020,13
CONSERTADORES 249.804,44 3.501,89 253.306,33
VIGIAS 79.405,01 13.171,48 92.576,49
TOTAL DO PERIODO 3.796.203,89 528.405,57 4.324.609,26

Fonte: OGMO/PSS

Pela andlise do Quadro 10, observa-se que adaas de capatazia e estiva sdo as
mais representativas no coOmputo geral da remureEmaatividade ao TPA, representando
82,47% de toda a remuneracéo aos TPAs durante @dea?@07.

Analisando-se a remuneragédo por atividade, com taasbém no Quadro 8, cada TPA
arrumador recebeu em média, ao longo do més, RB2T&s6 existem TPAs registrados
nessa atividade).

Os estivadores auferiram mensalmente, em médi9oB% 38.

Os conferentes auferiram mensalmente, em méd& /7R3 50.

Os consertadores auferiram mensalmente, em mMR&&RA69,51 (s6 existem TPAs
registrados nesta atividade).

Os vigias auferiram mensalmente, em média, R$HB0&s6 existem TPAs

registrados nesta atividade).
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No caso da estiva, a remuneracao dos TPAs ratpsiraa média, € de R$3.090,83 e a
dos cadastrados, R$773,95, representando esta&$i%ld auferida pelos registrados.

Os conferentes registrados tém, na média, umanenagéo mensal de R$6.489,09, e
os cadastrados, R$4.189,31.

Quando analisados somente os TPAs registradospendentemente da atividade, a
remuneracdo mensal, em média, € de R$3.101,40® @dastrados R$978,53.

Em sintese, é possivel depreender-se que, apesatididades de capatazia e estiva,
em termos absolutos, oferecerem mais oportunidd@esngajamento, a que melhor remunera
€ a atividade de conferéncia de carga, quando swara os TPAs registrados de cada
atividade. Observa-se também que a alta média mdas@iPAs vigias de bordo se deve
principalmente ao fato de apenas 2 TPAs registrddbsrarem prioritariamente nessa
atividade. E fato também que, parte dos TPAs cemthsd complementam suas rendas
engajando, sempre que possivel for, em outraglaties que ndo as suas de origem.

Por ndo haver incompatibilidade entre o trabalhols® e o trabalho com vinculo
empregaticio (com carteira assinada), muitos sabPR#ss, principalmente cadastrados, que
complementam suas rendas com outras profissbemexéo fazendo “bicos” nos dias em

gue ndo conseguem se ativar em sua atividade partua
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CAPITULO 4

ANALISE DE RESULTADOS

Com base em toda a teoria revista e 0s casos afaéss, inicia-se a analise
pontuando que a criacdo dos OGMOs, pela LMP, texghcita finalidade de tirar das maos
dos sindicatos dos trabalhadores portuarios, o ptiwono fornecimento da méo-de-obra
avulsa que laborava nos portos.

Certamente tal medida néo iria contar com o apaiolasse trabalhadora, até porque,
em que pese o OGMO, legalmente, ser uma entidadatiligade publica e sem fins
lucrativos, € mantido pela iniciativa privada, msgoa dos Operadores Portuarios.

Dessa forma o OGMO se V&, ainda hoje, literalmémbemeio” dos enfrentamentos
constantes entre capital e trabalho, atmosferagssam nada o auxilia na consecucéo de
suas atribuicbes e tampouco o ajuda na aproximagaws sindicatos, no sentido de estreitar
0s objetivos em prol de uma atividade laboral meadesgastante, mais segura e sustentavel
para toda a classe obreira.

Com relacédo ao caso gweenchimento de vagas encontradas pelo Conselho de
Supervisdo do OGMO/PSS em 2004 segmento do trabalho portuario, representado por
seus sindicatos obreiros, é bastante fechado adentte pessoas “de fora” do sistema.
Apegam-se no fato de que h& pouco trabalho ducantés, portanto, se acham no direito de
dobrarem e até mesmo triplicarem o periodo de ltrabéendo em vista que “no pico” de
trabalho ndo ha obreiros suficientes, fazendo coentgl pratica de dobra e tréplicas (quando
nao quadruplas) enseje autuacdo por parte do Klilmsdo Trabalho e Emprego como
também do Ministério Publico do Trabalho ao OGM@isp agente escalador € o0 OGMO e,
nesse caso, esta havendo a inobservancia do desctemsalar legal de 11h.

Além do aspecto legal, coloca-se em pauta tambguestdo da saude e seguranca do
trabalhador, pois numa situacdo em que o TPA ja bét varios periodos laborando,
certamente seus reflexos ficam comprometidos, mmbaver um aumento consideravel de
probabilidade de um acidente até mesmo fatal, Yigfa manipular-se cargas com peso e
tamanho bastante avantajados, quando comparadia ramos de negaocio.

A tomada de deciséo do sindicato dos arrumador@spkgtrar acao contra o OGMO
demonstrou ndo s6 o descontentamento em procegee@achimento das vagas encontradas,
como também a discordancia que um associado de eirdicato viesse a fazer parte,
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oficialmente, daquela atividade, demonstrando assauséncia de unidade entre as diversas
categorias sindicais e até mesmo um termémetrood® @ndaria a sensibilidade sindical
para a implantacdo da multifuncionalidade.

Notou-se que no momento em que o OGMO, atravésw@dmtiamento inicial que iria
contemplar mais trabalhadores para o sistema, joegtar agindo como agente fomentador
da inclusdo social pelo trabalho, foi declaradamenibstado pela classe dos proprios
trabalhadores, substituindo a metodologia inicialteeapresentada por uma “importada” do
Porto de Vitéria, que se para aquele porto funclmra, certamente teria que sofrer algumas
adaptacOes para ser implantada no PSS, tendo taméis haver no PSS uma constancia de
navios como € o caso do Porto de Vitéria. Assirabathar com a média nédo resolve
problema da falta de trabalhadores no PSS, poisoblgma neste porto € durante as
operacdes portuarias que por acaso ndo sao casstanim porto limitado que é pela sua
profundidade e pelo fato de possuir apenas 1 lreogo de atracacdo para navios cargueiros.

Devido principalmente ao Obice estrutural do PSSctncentracdo de trabalho em
alguns dias do més, devendo qualquer metodologe p@omplementacédo dos quadros de
trabalhadores, contemplar exatamente essa pedalil@;i sendo vai acabar contando com um
grupo satisfatorio de trabalhadores apenas na médisseja, s6 funcionara para efeitos
estatisticos, mas nunca durante um efetivo ser@cfato desse nimero estar aquém da real
necessidade, faz com que a maioria dos TPAs dobraté tripliquem os periodos de servico,
com as consequéncias legais e de seguranca jaladsis

Tais dobras, etc, acabam, em muitos casos, poproometer a propria produtividade
do trabalho, pois ndo é raro o Operador Portuamoae todos os meses, expediente ao
OGMO reclamando a auséncia de TPAs para o trabmEbo.se intensifica quando o TPA,
por ja estar em mais de uma jornada de trabalba, dsgotado fisicamente e ndo vai a
chamada do préximo periodo.

A razdo é clara: o quantitativo de pessoal esi@raglo necessario para a viabilizacao,
com seguranca e dentro dos ditames legais, daagd@@sr portuarias correntes no PSS.

No tocante ao caso @apacitacdo do TPA no Porto de Sdo Sebastidloa que se
resolver um impasse, pois a Marinha do Brasilvasala DPC, ndo abre méo em continuar
administrando a verba do FDEPM, e pelo fato dees&ar no dia-a-dia da operacéo portuéria,
varias de suas apostilas encontram-se defasada®uwsncontelddos técnicos, sem falar da
burocracia que é para conseguir a verba anual geygadsada por ela aos OGMOs de todo o
Brasil, fazendo com que os cursos deste ano de @0@8&leveriam ter iniciado em marco,

pelo calendério da prépria DPC, estejam sendo anagt para ter inicio apenas no segundo
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semestre do ano, tornando o acompanhamento destessmo a possibilidade do TPA
concorrer a todos eles praticamente impossived, Viaja eles serem ministrados, em parte,
simultaneamente, tendo em vista a determinacadogios 0os cursos ocorram durante 0 ano
de 2008.

A par dessa questdo operacional, observou-se targbé o nivel de escolaridade dos
TPAs, de maneira geral, esta muito aquém daqueladizentes com o ganho mensal destes
trabalhadores. O proprio sistema, representade mes® pela DPC, esta alijando do processo
de capacitacdo quase 50% dos TPAs do PSS, quep#tia do ano de 2007 ndo mais
puderam sequer se inscrever nos cursos profissantds, pelo fato de nao serem
possuidores do certificado conclusivo do Nivel amdntal de escolaridade.

Urge que as autoridades locais, juntamente conGMQO), sindicatos e Operadores
Portuarios, busquem parcerias para a viabilizacéssal alicerce educacional para o0s
trabalhadores, sob pena de haver um “sucateamemtgideravel da méo-de-obra portuéria e
em contrapartida uma concentracdo de qualificacagueles trabalhadores que nesse
momento possuem 0s pré-requisitos educacionaiglesgig

Percebe-se aqui que um dos vetores para a sumslidade do trabalho, que é a
educacdo de base, ndo estd sendo contempladaesksoque poderd se agravar muito na
medida em que o PSS passar por transformacoes rerostele movimentagcdo de novas
cargas que demandem novos equipamentos e quepnEEguinte, exijam maior qualificacéo
do trabalhador.

Apesar do numero razoavel de cursos ja ofere@desTPAs do PSS, essa realidade
comeca a mudar a partir de 2007, pelo motivo jdieago do pré-requisito da escolaridade
minima, priorizando assim um grupo seleto de traziires.

Analisandoas cargas movimentadas em 2007 e seus reflexos naorde-obra
avulsa do Porto de Séo Sebastidaté o presente momento a modalidade de carga gge ma
gera postos de trabalho no PSS é o granel séBddptpor carro-chefe a barrilha. Em que
pese a dicotomia existente entre a op¢do por mowaneargas potencialmente menos
poluentes, é fato que a movimentacdo de granéidosoke caracteriza por ser a maior
geradora de postos de trabalho no PSS e que, exatapela exigéncia de 6rgaos ambientais
municipais e estaduais, essa operacdo tem semidwdelo para o restante do pais, tendo em
vista o dispositivo criado pelo Operador Portud&esponsavel pela operacdo da barrilha no
PSS o qual minimizou em mais de 90% a nuvem deagaeiada durante a operacdo bem

como o residuo que se acumulava no local de desqueba
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A solucdo encontrada, com a implementagcédo detexdtanlogia, ndo eliminou postos
de trabalho, viabilizou a continuagéo dessa operpefo PSS, minimizou consideravelmente
as perdas e ainda facilitou o trabalho dos TPAscimalmente dos operadores de guindastes
de bordo, que agora tém em suas cabines painéissjaaxiliam a operar o guindaste até
mesmo por instrumentos, sem o auxilio visual, camentédo fora operado.

Vé-se aqui uma preocupacdo ambiental desencadeamaigérie de boas préticas que
resultaram em ganho de produtividade e melhor daddi de vida e ambiente de trabalho para
o TPA.

No tocante a remuneracdo do TPA, é visivel quarthg dessa classe trabalhadora
estd muito além da maioria de seus similares nocader de trabalho fora do porto,
principalmente se for levado em consideracéo d diz@scolaridade existente entre eles. Tal
fato certamente é o motivador de que essa clagaetége “fechada” a entrada de novos
trabalhadores no sistema.

Se por um lado ha que se entender o comportantesges obreiros, que estdo na
defesa de seus interesses e estabilidade, por, @utfalta da devida capacitacdo e nao
habilidade em negociar com os Operadores Portudsiédevando tais empresarios do setor a
vincularem cada vez mais TPAs em suas empresag ainda ndo é uma realidade no PSS.
Dessa forma, a liberdade que hoje é a bandeiraPdg pelo fato de “ser avulso”, “trabalhar
quando quiser”, “ndo ter patrao”, etc, pode levar@pria extingdo da categoria, o que ja
comeca a preocupar as liderancas sindicais, palmgnte através de suas Federacdes em
Brasilia.

O fato é que o Operador Portuario ndo tem segaram disponibilizar um
equipamento na mao de um trabalhador que ele ségirgru-o0, € que ap6s 6h, outro TPA
vird tomar seu lugar e assim por diante, ou sefaperador Portuario reclama a auséncia de
autonomia em poder escolher o trabalhador que spegeara fazer sua operacédo, pois o TPA
é escalado de forma rodiziéria pelo OGMO.

Mesmo na auséncia ou total letargia na aplicagdmualtifuncionalidade do trabalho
portuario, o universo do trabalho portuario estadamgdo, com algumas atividades
praticamente encontrarem-se em extingdo, comoa8@dons consertadores de carga, que pelo
fato de na maioria dos portos de carga geral, @s$ageem acondicionadas em contéineres, tal
atividade perde a razdo de sua existéncia, levarmler que apds os TPAs dessa atividade se
aposentarem, ela ndo mais existira.

Os ACTs que o OGMO tem por obrigacdo cumpri-taspbém funcionam muitas

vezes como grandes oObices a um melhor desempemit® mesmo ao cumprimento dos
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preceitos legais, pois ndo é raro o OGMO deparapseclausulas contratuais que do ponto

de vista da lei sdo totalmente ilegais, porém, cofsMO nao € parte nessa relacao capital-
trabalho, deve limitar-se a cumpri-los, e ao fagédxpde-se a autuacdo das autoridades
competentes.

Conclui-se que sob a otica da sustentabilidadmstio da mao-de-obra portuaria do
PSS apesar de alguns pontos positivos, devera ltcamiapidamente na busca de solucdes
locais, sejam com os proprios Operadores Portuatiasom as autoridades e Instituicdes de
Ensino.

O vetor meio ambiente (flora e fauna) estd sendonitorado muito bem,
principalmente pelas autoridades locais, e estéandn com a compreensdo e apoio nao so
dos trabalhadores mas também da classe empresarial.

O vetor social necessita passar por alguns acéxgsyvista a “exploracdo” que ainda
existe do capital sobre o trabalho em muitos setfim@ do porto, aparentemente no porto se
caracteriza pela exploragdo do trabalhador pelprimdrabalhador, quando no afa de um
ganho maior, os TPAs registrados tentam trabaklmavaios periodos consecutivos deixando
sem trabalho seus pares cadastrados, sem levaoréenc espirito de “reserva de mercado”
que tais trabalhadores parecem levar as Ultimasegdi@ncias.

Quanto ao vetor econdémico, apesar da boa remumedt;drabalhador, observa-se
estar havendo uma concentracdo de renda nas maesaeninoria, caracterizada pelos
conferentes, e que com o0 passar do tempo ha und&niga em piorar essa situacao,
principalmente pelo fator escolaridade ja discutido

Internamente cabera ao CAP (Conselho de Autoridddeduaria), até por sua
constituicdo pluralista, trazer a baila estudosterelimentos que se antecipem, ao menos
para o caso do PSS, as transformacfes que certamigit, a exemplo dos diversos portos
nacionais que ja passam por elas, e como ja faitago neste trabalho, nas palavras de
Dowbor (2006, p. 59), mais do que “brigar” pela otencdo do emprego, € mister que haja
uma preocupacao e devida adaptacao as transforsndgdeabalho que certamente estdo em

Curso.
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CAPITULO 5

CONSIDERACOES FINAIS

A geracdo de emprego é condicdo de sustentalsligach qualquer programa que
envolva as pessoas. Sabe-se que o trabalho ndenasapma necessidade econdmica, mas
também proporciona o bem-estar e eleva a auto-@®sthmmiséria ndo pode conviver num
mesmo contexto de desenvolvimento sustentavel,igsor, qualquer empreendimento que
tenha a possibilidade de gerar emprego e consemuente renda para as pessoas, deve ser
tratado com muito cuidado e responsabilidade.

A atividade portuaria é por exceléncia uma fordeadora de emprego, seja direta ou
indiretamente, porém, historicamente sempre estiaogillada a um tipo de trabalho “sujo”,
sem qualquer qualificagéo e voltada aos desempreggde agiam confoee lance.

Com o passar dos tempos muita coisa mudou, palmegnte nos terminais privativos,
onde o ganho tecnolégico tem marcado cada vez asagperacdes, porém, a mao-de-obra
portuaria ndo conseguiu acompanhar tal evolu¢@oecenseja ainda, para muitos, a idéia de
que no porto o que interessa € apenas a for¢a fauscu

No Brasil, a capacitacdo da méao-de-obra portigategalmente dos 6rgdos de gestao
de mao-de-obra portuaria, os OGMOs, mas que ficanmmteira dependéncia da Marinha do
Brasil, através da Diretoria de Portos e CostasRPCDem lhes repassar a verba que
administra, verba essa paga em forma de imposts psbiarios do sistema portuario.

Pelo fato do mundo do comércio ser muito dinamim,que se refere as técnicas
administrativas, ganhos de produtividade e todarada para aumentar as margens de lucro e
minimizar as perdas, percebe-se que o materialggeio oriundo da DPC e utilizado pelos
trabalhadores portuérios de todo o Brasil, deixdesejar no que concerne a adequagdo as
necessidades de mercado, exigindo assim uma aitédizimediata, principalmente para
aqueles trabalhadores que estdo laborando em pordis avancados tecnologicamente
falando.

A produtividade, como foi abordada neste trabattepende totalmente do capital
humano, e esse necessita de bastante preparo rpamaercado de trabalho em constante
evolucdo. O capital humano na area portuaria de S&fastido precisa ser imediatamente
trabalhado, pois se caracteriza por pessoas de &dia avancada e também com baixo

nivel de escolaridade, fatores esses que dificuiamquer aprendizado.
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Uma mudanca de mentalidade e comportamental usgmeio dos Trabalhadores
Portuarios Avulsos — TPA. A idéia de que nao témmdpa nunca pagam a conta, ndo sao
responsaveis por absolutamente nada, s6 depdoa cosigmento, levando varios Operadores
Portuéarios a buscarem o vinculo empregaticio denaldPAs mais preparados, e deixando 0s
outros apenas como “estepe”, somente para quamel@m que manipular cargas menos
nobres, de baixo valor agregado.

O emprego decente, termo utilizado neste trabadtmbém deve permear a atividade
portudria, seja na area primaria do porto ou enredna-area. Para isso a capacitacao tem que
ser a palavra de ordem e a relacao capital-tralmebessita urgentemente de profissionalizar-
se. Ja foi o tempo em que s6 trabalhavam na beicaid os parentes de portuarios. A reserva
de mercado que implicitamente existe ndo pode séivanpara acomodacdes e truculéncia
guando o que se deseja € a negociacao entre as.part

Parcialmente, conclui-se que uma modificacdo nal degislacdo portuaria é o
primeiro caminho para acertar e convergir os esfoem prol da coletividade, pois ela é
conflitante entre si e com as demais legislacbfesmernios pontos, 0 que trava, em varios
momentos, a acao pro-ativa dagueles que quereamatite cumprir com suas obrigacoes.

E possivel ter ganho de produtividade e ao mesm@o agir com sustentabilidade
nas operacdes portudrias, porém, ao lado da voptawetivacdo que deveriam caracterizar
principalmente as liderancas empresariais e siisditzborais, também é necessério a
percepcdo de que este modelo que com ele conviveBm®portunizara a convergéncia e
adaptabilidade com os outros segmentos da sociepeda comunidade portuaria necessita
interagir, até porque, o desenvolvimento local esudivel sé serd atingido quando todos

estiverem caminhando na mesma direcao.
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ANEXO

LEI 8.630, DE 25 DE FEVEREIRO DE 1993, COM
AS RECENTES ALTERACOES INSERIDAS

PELAS LEIS 11.314 DE 03 DE JULHO DE 2006 E
11.518, DE 05 DE SETEMBRO DE 2007.



LEI N° 8.630, DE 25 DE FEVEREIRO DE 1993
Publicado no DOU de 26/02/1993

DispGe sobre o regime juridico da exploragéo dos portos organizados e das instalagées
portuarias e da outras providéncias. (LEI DOS PORTOS)

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

CAPITULO |
Da Exploracéo do Porto e das Operac¢des Portuarias
Art. 1°Cabe a Unido explorar, diretamente ou media nte concesséao, o0 porto organizado.

8 1°Para os efeitos desta lei, consideram-se:

| - Porto Organizado: o construido e aparelhado para atender as necessidades da
navegacao, da movimentacao de passageiros ou da movimentacdo e armazenagem de
mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operacdes portuarias
estejam sob a jurisdicdo de uma autoridade portuaria; (Inciso alterado pela Lein®11.314,
de 03/07/2006 - DOU 04/07/2006)

Il - Operacéo Portuaria: a de movimentacéo de passageiros ou a de movimentacdo ou
armazenagem de mercadorias, destinados ou provenientes de transporte aquaviario,
realizada no porto organizado por operadores portuarios;(Inciso alterado pela Lei n®
11.314, de 03/07/2006 - DOU 04/07/2006)

[l - Operador portuario: a pessoa juridica pré-qualificada para a execu¢éo de operacao
portuaria na area do porto organizado;

IV - Area do porto organizado: a compreendida pelas instalagdes portuarias, quais sejam,
ancoradouros, docas, cais, pontes e piers de atracagdo e acostagem, terrenos, armazeéns,
edificacdes e vias de circulacdo interna, bem como pela infra-estrutura de protecdo e acesso
aquaviario ao porto tais como guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de
evolucéo e areas de fundeio que devam ser mantidas pela Administracdo do Porto, referida
na Secao Il do Capitulo VI desta lei.

V - Instalagdo Portuaria de Uso Privativo: a explorada por pessoa juridica de direito publico
ou privado, dentro ou fora da area do porto, utilizada na movimentagdo de passageiros ou na
movimentacdo ou armazenagem de mercadorias, destinados ou provenientes de transporte
aquaviario. (Inciso alterado pela Lein®11.314, de 03/07/2006 - DOU 04/07/2006)

VI - Estagédo de Transbordo de Cargas: a situada fora da area do porto, utilizada,
exclusivamente, para operacao de transbordo de cargas, destinadas ou provenientes da
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navegacao interior; (Inciso incluido pela Lein°®11.518, de 05/09/2007 — DOU 06/09/2007)

VIl - Instalacdo Portudaria Publica de Pequeno Porte: a destinada as operag6es portuarias de
movimentacdo de passageiros, de mercadorias ou ambas, destinados ou provenientes do
transporte de navegacao interior. (Inciso incluido pela Lein®11.518, de 05/09/2007 — DOU
06/09/2007)

§ 2°A concesséo do porto organizado sera sempre pr ecedida de licitagdo realizada de
acordo com a lei que regulamenta o regime de concessédo e permissdo de servicos publicos.

Art. 2°A prestagdo de servigos por operadores port uarios e a construcgao, total ou parcial,
conservagao, reforma, ampliagdo, melhoramento e exploracao de instalagbes portuarias,
dentro dos limites da area do porto organizado, serdo realizadas nos termos desta lei.

Art. 3°Exercem suas fun¢des no porto organizado, d e forma integrada e harmonica, a
Administracdo do Porto, denominada autoridade portuéria, e as autoridades aduaneira,
maritima, sanitaria, de saude e de policia maritima.

CAPITULO Il
Das Instalacfes Portuarias

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

| - de contrato de arrendamento, celebrado com a Uniéo no caso de exploracéo direta, ou
com sua concessionaria, sempre através de licitacdo, quando localizada dentro dos limites
da area do porto organizado;

Il - de autorizacdo do 6rgdo competente, quando se tratar de Instalagcao Portuaria Publica de
Pequeno Porte, de Estacao de Transbordo de Cargas ou de terminal de uso privativo, desde
que fora da area do porto organizado, ou quando o interessado for titular do dominio Gtil do
terreno, mesmo que situado dentro da area do porto organizado. (Inciso alterado pela Lei
n°11.518, de 05/09/2007 — DOU 06/09/2007)

8§ 1°A celebracéo do contrato e a autorizagéo a que se referem os incisos | e Il deste artigo
devem ser precedidas de consulta a autoridade aduaneira e ao poder publico municipal e de
aprovacao do Relatério de Impacto sobre o Meio Ambiente (Rima).

§ 2°A exploracéo da instalacé@o portuéria de que tr ata este artigo far-se-a sob uma das
seguintes modalidades:

| - uso publico;
Il - uso privativo:
a) exclusivo, para movimentagao de carga propria,;

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

c) de turismo, para movimentacao de passageiros. (Alinea acrescentada pela Lein®
11.314, de 03/07/2006 - DOU 04/07/2006)

d) Estacao de Transbordo de Cargas. (Alinea acrescentada pela Lein®11.518, de
05/09/2007 — DOU 06/09/2007)

§ 3° A exploragédo de instalagéo portuaria de uso publico fica restrita a area do porto
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organizado ou a area da Instalacdo Portuaria Publica de Pequeno Porte. (Paragrafo
alterado pela Lein®11.518, de 05/09/2007 — DOU 06/09/2007)

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

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

Il - a0 modo, forma e condi¢des da exploracao do servico, com a indicacdo, quando for o
caso, de padrbes de qualidade e de metas e prazos para o seu aperfeicoamento;

Il - aos critérios, indicadores, férmulas e pardmetros definidores da qualidade do servico;

IV - ao valor do contrato, nele compreendida a remuneracéo pelo uso da infra-estrutura a ser
utilizada ou posta a disposicao da referida instalacéo, inclusive a de protecao e acesso
aquaviario;

V - a obrigacdo de execucao das obras de construcéo, reforma, ampliacdo e melhoramento,
com a fixacao dos respectivos cronogramas de execucao fisico e financeiro;

VI - aos direitos e deveres dos usuarios, com as obrigacdes correlatas do contratado e as
sancdes respectivas;

VIl - a reversao de bens aplicados no servico;

VIII - aos direitos, garantias e obrigacdes do contratante e do contratado, inclusive, quando
for o caso, os relacionados com as previsiveis necessidades de futuras suplementacdes,
alteracdes e expansdes do servico e conseqliente modernizacéo, aperfeicoamento e
ampliacdo das instalacdes;

IX - a forma de fiscalizacao das instalacdes, dos equipamentos e dos métodos e praticas de
execucao dos servicos;

X - as garantias para adequada execug¢ao do contrato;

Xl - ao inicio, término e, se for o caso, as condi¢des de prorrogacdo do contrato, que podera
ser feita uma Unica vez, por prazo maximo igual ao originalmente contratado, desde que
prevista no edital de licitagcdo e que o prazo total, incluido o da prorrogacao, ndo exceda a
cinquenta anos;

XII - & responsabilidade do titular da instalacdo portudria pela inexecucédo ou deficiente
execucao dos servicos;

XIIl - as hipoteses de extingdo do contrato;

XIV - a obrigatoriedade de prestacao de informacdes de interesse da Administragcdo do Porto
e das demais autoridades no porto, inclusive as de interesse especifico da Defesa Nacional,
para efeitos de mobilizacéo;

XV - & adocgdo e ao cumprimento das medidas necessérias a fiscalizacdo aduaneira de
mercadorias, veiculos e pessoas;

XVI - ao acesso, pelas autoridades do porto, as instalacfes portudrias;

XVII - as penalidades contratuais e sua forma de aplicacao;
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XVIII - ao foro.

8§ 5°0 disposto no inciso VI do paragrafo anterior somente se aplica aos contratos para
exploracdo de instalacdo portuaria de uso publico.

8 6°Os investimentos realizados pela arrendataria de instalagcao portuaria localizada em
terreno da Unido localizado na area do porto organizado reverterdo a Unido, observado o
disposto na lei que regulamenta o regime de concesséo e permisséo de servigos publicos.

§ 7° As autorizagdes de exploracéo de Instalagbes Portuarias Publicas de Pequeno Porte
somente serdo concedidas aos Estados ou Municipios, os quais poderdo, com prévia
autorizacdo do 6rgdo competente e mediante licitagdo, transferir a atividade para a iniciativa
privada. (Paragrafo incluido pela Lein®11.518, de 05/09/2007 — DOU 06/09/2007)

Art. 5°0 interessado na construcdo e exploracdo de instalacao portuaria dentro dos limites
da area do porto organizado deve requerer a Administracdo do Porto a abertura da
respectiva licitacao.

§ 1°Indeferido o requerimento a que se refere o ca put deste artigo cabe recurso, no prazo de
quinze dias, ao Conselho de Autoridade Portuaria de que trata a Secéo | do Capitulo VI desta
lei.

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

§ 3°Na hipdtese de o requerimento ou recurso néo s er decidido nos prazos de trinta dias e
sessenta dias, respectivamente, fica facultado ao interessado, a qualquer tempo, considera-
lo indeferido, para fins de apresentacao do recurso a que aludem os paragrafos anteriores.

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

8§ 1°A autorizacdo de que trata este artigo sera fo rmalizada mediante contrato de adesao,
gue contera as clausulas a que se referem os incisos |, II, lll, V, VII, VIII, IX, X, XI, XII, XIS,
XV, XVI, XVIl e XVIIl do § 4°do art. 4°desta lei.

§ 2°0Os contratos para movimentacéo de cargas de te rceiros reger-se-ao, exclusivamente,
pelas normas de direito privado, sem participacao ou responsabilidade do poder publico.

§ 3°As instalagbes de que trata o caput deste arti go ficardo sujeitas a fiscalizagédo das
autoridades aduaneira, maritima, sanitaria, de salde e de policia maritima.

Art. 7°(Vetado)

CAPITULO IlI
Do Operador Portuério

Art. 8°Cabe aos operadores portudrios a realizacdo das operagdes portuarias previstas
nesta lei.

§ 1°E dispensavel a intervencdo de operadores port uarios nas operagdes portuarias:

| - que, por seus métodos de manipulagéo, suas caracteristicas de automagéao ou
mecanizacgéo, ndo requeiram a utilizacdo de méo-de-obra ou possam ser executadas
exclusivamente pela prépria tripulagdo das embarcacoes;



Il - de embarcagbes empregadas:

a) na execucao de obras de servi¢cos publicos nas vias aquaticas do Pais, seja diretamente
pelos poderes publicos, seja por intermédio de concessionarios ou empreiteiros;

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

€) na navegacdo interior e auxiliar;
d) no transporte de mercadorias liquidas a granel;

e) no transporte de mercadorias sélidas a granel, quando a carga ou descarga for feita por
aparelhos mecanicos automaticos, salvo quanto aos servicos de rechego, quando
necessarios;

1l - relativas a movimentacao de:

a) cargas em area sobre controle militar, quando realizadas por pessoal militar ou vinculado a
organizacao militar;

b) materiais pelos estaleiros de construcdo e reparacao naval;
C) pecas sobressalentes, material de bordo, mantimentos e abastecimento de embarcacdes;
IV - relativas ao abastecimento de aguada, combustiveis e lubrificantes a navegacéo.

§ 2°Caso o interessado entenda necessario a utiliz agdo de méo-de-obra complementar para
execucao das operacoes referidas no paragrafo anterior deve requisita-la ao 6rgéo gestor de
mé&o-de-obra .

Art. 9°A pré-qualificacdo do operador portuario se ra efetuada junto a Administragcao do
Porto, na forma de norma publicada pelo Conselho de Autoridade Portuaria com exigéncias
claras e objetivas.

§ 1°As normas de pré-qualificacdo referidas no cap ut deste artigo devem obedecer aos
principios da legalidade, moralidade e igualdade de oportunidade.

§ 2°A Administrac&o do Porto tera trinta dias, con tados do pedido do interessado, para
decidir.

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

| - a Administracédo do Porto, pelos danos culposamente causados a infra-estrutura, as
instalacdes e ao equipamento de que a mesma seja a titular ou que, sendo de propriedade
de terceiro, se encontre a seu servi¢o ou sob sua guarda;

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

lIl - o armador, pelas avarias provocadas na embarca¢éo ou na mercadoria dada a
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transporte;

IV - o trabalhador portudrio, pela remuneracgdo dos servigos prestados e respectivos
encargos;

V - 0 6rgdo local de gestdo de mao-de-obra do trabalho avulso, pelas contribuicdes nédo
recolhidas;

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

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

Art. 13. Quando as mercadorias a que se referem o inciso Il do art. 11 e o artigo anterior
desta lei estiverem em area controlada pela Administracédo do Porto e apés o seu
recebimento, conforme definido pelo regulamento de exploracao do porto, a responsabilidade
cabe a Administracédo do Porto.

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

Art. 15. O servi¢co de movimentacdo de carga a bordo da embarcacgéo deve ser executado de
acordo com a instrugéo de seu comandante ou de seus prepostos, que serdo responsaveis
pela arrumacéao ou retirada da carga no que se refere a seguranca da embarcacgéo, quer no
porto, quer em viagem.

Art. 16. O operador portuario é titular e responsavel pela direcdo e coordenacao das
operacdes portuarias que efetuar.

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

CAPITULO IV
Da Gestdo de Mao-de-Obra do Trabalho Portuario Avulso

Art. 18. Os operadores portudrios, devem constituir, em cada porto organizado, um 6rgao de
gestdo de méo-de-obra do trabalho portuario, tendo como finalidade:

| - administrar o fornecimento da méo-de-obra do trabalhador portuario e do trabalhador
portuario-avulso;

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

Il - promover o treinamento e a habilitagéo profissional do trabalhador portuério,
inscrevendo-o no cadastro;

IV - selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso;

V - estabelecer o nimero de vagas, a forma e a periodicidade para acesso ao registro do
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trabalhador portuario avulso;
VI - expedir os documentos de identificacdo do trabalhador portuario;

VIl - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, os valores devidos pelos
operadores portuarios, relativos a remuneracao do trabalhador portuario avulso e aos
correspondentes encargos fiscais, sociais e previdenciarios.

Paragrafo Unico. No caso de vir a ser celebrado contrato, acordo, ou convencéo coletiva de
trabalho entre trabalhadores e tomadores de servigos, este precedera o 6rgédo gestor a que
se refere o caput deste artigo e dispensara a sua intervengao nas relagdes entre capital e
trabalho no porto.

Art. 19. Compete ao 6rgao de gestdo de méao-de-obra do trabalho portuario avulso:

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

a) repreensao verbal ou por escrito;
b) suspenséao do registro pelo periodo de dez a trinta dias;
¢) cancelamento do registro;

Il - promover a formacéo profissional e o treinamento multifuncional do trabalhador portuério,
bem assim programas de realocacao e de incentivo ao cancelamento do registro e de
antecipacdo de aposentadoria;

Il - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, contribuigées destinadas a incentivar

0 cancelamento do registro e a aposentadoria voluntaria;
IV - arrecadar as contribuicdes destinadas ao custeio do 6rgéo;
V - zelar pelas normas de saude, higiene e seguranca no trabalho portuéario avulso;

VI - submeter a Administracao do Porto e ao respectivo Conselho de Autoridade Portuaria
propostas que visem a melhoria da operagéo portuaria e a valorizagdo econdémica do porto.

§ 1°0 6rgédo ndo responde pelos prejuizos causados pelos trabalhadores portuarios avulsos
aos tomadores dos seus servigos ou a terceiros.

§ 2° O orgéo responde, solidariamente com os operadores portuarios, pela remuneracao
devida ao trabalhador portuario avulso .

§ 3° O 6rgao pode exigir dos operadores portuarios, para atender a requisi¢éo de
trabalhadores portudrios avulsos, prévia garantia dos respectivos pagamentos.

Art. 20. O exercicio das atribuicdes previstas nos arts. 18 e 19 desta lei, pelo 6rgédo de gestédo

de méo-de-obra do trabalho portuario avulso, ndo implica vinculo empregaticio com
trabalhador portudrio avulso.

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

Art. 22. A gestdo da méo-de-obra do trabalho portuario avulso deve observar as normas do
contrato, convencao ou acordo coletivo de trabalho.
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Art. 23. Deve ser constituida, no ambito do 6rgao de gestdo de méo-de-obra, Comissao
Paritaria para solucionar litigios decorrentes da aplicacao das normas a que se referem os
arts. 18, 19 e 21 desta lei.

8§ 1°Em caso de impasse, as partes devem recorrer a arbitragem de ofertas finais.

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

8 3°Os arbitros devem ser escolhidos de comum acor do entre as partes e o laudo arbitral
proferido para solucédo da pendéncia possui forca normativa, independentemente de
homologacéo judicial.

Art. 24. O 6rgao de gestdo de méao-de-obra tera, obrigatoriamente, um Conselho de
Supervisdo e uma Diretoria Executiva.

§ 1°0 Conselho de Superviséo sera composto por tré s membros titulares e respectivos
suplentes, sendo cada um dos seus membros e respectivos suplentes indicados por cada um
dos blocos a que se referem os incisos Il a IV do art. 31 desta lei, e terd por competéncia:

| - deliberar sobre a matéria contida no inciso V do art. 18 desta lei;
Il - baixar as normas a que se refere o art. 28 desta lei;

Il - fiscalizar a gestao dos diretores, examinar, a qualquer tempo, os livros e papéis do
organismo, solicitar informacg8es sobre quaisquer atos praticados pelos diretores ou seus
prepostos.

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

§ 3°0Os membros do Conselho de Supervisdo, até o ma ximo de 1/3 (um tergo), poderao ser
designados para cargos de diretores.

8 4°No siléncio do estatuto ou contrato social, co mpetira a qualquer diretor a representacao
do organismo e a pratica dos atos necessarios ao seu funcionamento regular.

Art. 25. O 6rgéo de gestao de mao-de-obra é reputado de utilidade publica e ndo pode ter
fins lucrativos, sendo-lhe vedada a prestacao de servicos a terceiros ou o exercicio de
gualquer atividade néo vinculada a gestdo de méo-de-obra.

CAPITULO V
Do Trabalho Portuario

Art. 26. O trabalho portuario de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga,
bloco e vigilancia de embarcag8es, nos portos organizados, sera realizado por trabalhadores
portuarios com vinculo empregaticio a prazo indeterminado e por trabalhadores portuarios
avulsos.

Paragrafo Unico. A contratacdo de trabalhadores portuarios de estiva, conferéncia de carga,
conserto de carga e vigilancia de embarcac¢des com vinculo empregaticio a prazo
indeterminado sera feita, exclusivamente, dentre os trabalhadores portuarios avulsos
registrados.
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Art. 27. O 6rgao de gestdo de méo-de-obra:

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

Il - organizara e mantera o registro dos trabalhadores portuarios avulsos.

8 1°A inscri¢do no cadastro do trabalhador portuar io dependera, exclusivamente, de prévia
habilitacéo profissional do trabalhador interessado, mediante treinamento realizado em
entidade indicada pelo 6rgdo de gestao de méo-de-obra.

§ 2°0 ingresso no registro do trabalhador portuéri o avulso depende de prévia selegéo e
respectiva inscricdo no cadastro de que trata o inciso | deste artigo, obedecidas a
disponibilidade de vagas e a ordem cronoldgica de inscricdo no cadastro.

8§ 3°A inscri¢do no cadastro e o registro do trabal hador portuario extingue-se por morte,
aposentadoria ou cancelamento.

Art. 28. A selecao e o registro do trabalhador portuario avulso seréo feitos pelo 6rgéo de
gestao de mao-de-obra avulsa, de acordo com as normas que forem estabelecidas em
contrato, convencao ou acordo coletivo de trabalho.

Art. 29. A remuneracéo, a definicdo das funcdes, a composicao dos termos e as demais
condi¢cdes do trabalho avulso serdo objeto de negociacéo entre as entidades representativas
dos trabalhadores portuarios avulsos e dos operadores portuarios.

CAPITULO VI
Da Administracdo do Porto Organizado
SECAO |
Do Conselho de Autoridade Portuaria

Art. 30. Sera instituido, em cada porto organizado ou no ambito de cada concesséo, um
Conselho de Autoridade Portudria.

§ 1°Compete ao Conselho de Autoridade Portuéria:

| - baixar o regulamento de exploracéo;

Il - homologar o horério de funcionamento do porto;

[l - opinar sobre a proposta de or¢camento do porto;

IV - promover a racionalizacdo e a otimizacéo do uso das instalacdes portuarias;
V - fomentar a acéo industrial e comercial do porto;

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

VII - desenvolver mecanismos para atracao de cargas;

VIl - homologar os valores das tarifas portuarias;
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IX - manifestar-se sobre os programas de obras, aquisi¢cfes e melhoramentos da infra-
estrutura portuaria;

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

Xl - promover estudos objetivando compatibilizar o plano de desenvolvimento do porto com

os programas federais, estaduais e municipais de transporte em suas diversas modalidades;

XII - assegurar o cumprimento das normas de protecdo ao meio ambiente;
XIll - estimular a competitividade;

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

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

§ 2°Compete, ainda, ao Conselho de Autoridade Port uaria estabelecer normas visando o
aumento da produtividade e a reducdo dos custos das opera¢des portuarias, especialmente
as de contéineres e do sistema roll-on-roll-off.

§ 3°0 representante dos trabalhadores a que se refere o inciso X1V do § 1°deste artigo sera
indicado pelo respectivo sindicato de trabalhadores em capatazia com vinculo empregaticio a

prazo indeterminado.

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

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

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

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

¢) um representante dos titulares de instalacfes portuéarias privadas localizadas dentro dos
limites da area do porto;

d) um representante dos demais operadores portuarios;
[l - bloco da classe dos trabalhadores portuarios, sendo:

a) dois representantes dos trabalhadores portuarios avulsos;
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b) dois representantes dos demais trabalhadores portuarios;

IV - bloco dos usuérios dos servigos portuarios e afins, sendo:

a) dois representantes dos exportadores e importadores de mercadorias;

b) dois representantes dos proprietarios e consignatarios de mercadorias;

C) um representante dos terminais retroportudrios.

§ 1°Para os efeitos do disposto neste artigo, os m embros do Conselho seréo indicados:

| - pelo ministério competente, Governadores de Estado e Prefeitos Municipais, no caso do
inciso | do caput deste artigo;

Il - pelas entidades de classe das respectivas categorias profissionais e econémicas, nos
casos dos incisos Il e 11l do caput deste artigo;

Il - pela Associacdo de Comércio Exterior (AEB), no caso do inciso 1V, alinea a do caput
deste artigo;

IV - pelas associacdes comerciais locais, no caso do inciso 1V, alinea b do caput deste artigo.

§ 2°0s membros do conselho seréo designados pelo m inistério competente para um
mandato de dois anos, podendo ser reconduzidos por igual ou iguais periodos.

§ 3°0Os membros do conselho ndo serao remunerados, considerando-se de relevante
interesse publico os servicos prestados.

8§ 4°As deliberagbes do conselho serdo tomadas de a cordo com as seguintes regras:
| - cada bloco tera direito a um voto;

Il - o presidente do conselho tera voto de qualidade.

8§ 5°As deliberagdes do conselho serdo baixadas em ato do seu presidente

Art. 32. Os Conselhos de Autoridade Portuaria (CAPS) instituirdo Centros de Treinamento
Profissional destinados a formagéo e aperfeicoamento de pessoal para o desempenho de
cargos e o exercicio de fungfes e ocupacgfes peculiares as operagdes portudrias e suas
atividades correlatas.

SECAO Il

Da Administracdo do Porto Organizado

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

§ 1°Compete a Administracdo do Porto, dentro dos | imites da area do porto:

| - cumprir e fazer cumprir as leis, os regulamentos do servigo e as clausulas do contrato de
concesséo;



Il - assegurar, a0 comércio e a havegacao, 0 gozo das vantagens decorrentes do
melhoramento e aparelhamento do porto;

Il - pré-qualificar os operadores portudrios;
IV - fixar os valores e arrecadar a tarifa portuaria;

V - prestar apoio técnico e administrativo ao Conselho de Autoridade Portuéria e ao 6rgéo de
gestao de mao-de-obra;

VI - fiscalizar a execugéo ou executar as obras de construcéo, reforma, ampliacéo,
melhoramento e conservacao das instalagdes portuarias, nelas compreendida a infra-
estrutura de protecdo e de acesso aquaviario ao porto;

VIl - fiscalizar as operag8es portuarias, zelando para que os servigos se realizem com
regularidade, eficiéncia, seguranca e respeito ao meio ambiente;

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

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

X - promover a remoc¢éo de embarcacgBes ou cascos de embarcacdes que possam prejudicar
a navegacao das embarcacdes que acessam o porto;

Xl - autorizar, previamente ouvidas as demais autoridades do porto, a entrada e a saida,
inclusive a atracacédo e desatracacao, o fundeio e o trafego de embarcacao na area do porto,
bem assim a movimentag&o de carga da referida embarcacéo, ressalvada a intervencéo da
autoridade maritima na movimentacgao considerada prioritaria em situagfes de assisténcia e
salvamento de embarcacéo;

XII - suspender opera¢des portuarias que prejudiquem o bom funcionamento do porto,
ressalvados os aspectos de interesse da autoridade maritima responsavel pela seguranca do
trafego aquaviario;

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

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

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

§ 2°0 disposto no inciso XI do paragrafo anterior nédo se aplica & embarcacado militar que
nao esteja praticando comércio.

8§ 3°A autoridade maritima responsavel pela seguran ¢a do trafego pode intervir para
assegurar ou garantir aos navios da Marinha do Brasil a prioridade para atracacéo no porto.

§ 4°Para efeito do disposto no inciso Xl deste artigo, as autoridades no porto devem criar
mecanismo permanente de coordenacéo e integracdo das respectivas fungbes, com a
finalidade de agilizar a fiscalizacdo e a liberacdo das pessoas, embarcacfes e mercadorias.
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§ 5°Cabe a Administracao do Porto, sob coordenacéo :
| - da autoridade maritima:

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

b) delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio para carga e descarga, de inspecéo
sanitaria e de policia maritima, bem assim as destinadas a plataformas e demais
embarcacdes especiais, navios de guerra e submarinos, navios em reparo ou aguardando
atracacao e navios com cargas inflamaveis ou explosivas;

c)estabelecer e divulgar o calado maximo de operacéo dos navios, em funcdo dos
levantamentos batimétricos efetuados sob sua responsabilidade;

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

Il - da autoridade aduaneira:
a) delimitar a area de alfandegamento do porto;

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

Art. 34. E facultado o arrendamento, pela Administracéo do Porto, sempre através de
licitacdo, de terrenos e instalacdes portuarias localizadas dentro da area do porto, para
utilizacdo nao afeta as operacgdes portudrias, desde que previamente consultada a
administracdo aduaneira.
SECAO IlI
Da Administracao Aduaneira nos Portos Organizados

Art. 35. A administragcao aduaneira, nos portos organizados, sera exercida nos termos da
legislagéo especifica.

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

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

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

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

Il - exercer a vigilancia aduaneira e promover a represséo ao contrabando, ao descaminho e
ao trafego de drogas, sem prejuizo das atribuic6es de outros 6rgaos;

IV - arrecadar os tributos incidentes sobre o comércio exterior;

V - proceder ao despacho aduaneiro na importagédo e na exportacao;
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VI - apurar responsabilidade tributaria decorrente de avaria, quebra ou falta de mercadorias,
em volumes sujeitos a controle aduaneiro;

VII - proceder a apreensdo de mercadoria em situacao irregular, nos termos da legislacdo
fiscal aplicavel,

VIII - autorizar a remocgédo de mercadorias da area do porto para outros locais, alfandegados
ou ndo, nos casos e na forma prevista na legislacdo aduaneira;

IX - administrar a aplicacdo, as mercadorias importadas ou a exportar, de regimes
suspensivos, exonerativos ou devolutivos de tributos;

X - assegurar, no plano aduaneiro, o cumprimento de tratados, acordos ou convencgdes
internacionais;

Xl - zelar pela observancia da legislagdo aduaneira e pela defesa dos interesses fazendarios
nacionais.

§ 1°0 alfandegamento de portos organizados, péatios , armazéns, terminais e outros locais
destinados a movimentacao e armazenagem de mercadorias importadas ou destinadas a
exportacao, sera efetuado apés o cumprimento dos requisitos previstos na legislagao
especifica.

§ 2°No exercicio de suas atribuicdes, a autoridade aduaneira terd livre acesso a quaisquer
dependéncias do porto e as embarcacdes atracadas ou ndo, bem como aos locais onde se
encontrem mercadorias procedentes do exterior ou a ele destinadas, podendo, quando julgar
necessario, requisitar papé€is, livros e outros documentos, inclusive, quando necessario, o
apoio de forga publica federal, estadual ou municipal.

CAPITULO VI
Das InfracBes e Penalidades
Art. 37. Constitui infracdo toda a agdo ou omisséo, voluntaria ou involuntaria, que importe:

| - na realizagao de operacdes portuarias com infringéncia ao disposto nesta lei ou com
inobservancia dos regulamentos do porto;

Il - na recusa, por parte do 6rgdo de gestdo de méo-de-obra, da distribuicao de trabalhadores
a qualquer operador portuario, de forma néao justificada;

Il - na utilizac&o de terrenos, area, equipamentos e instalagdes localizadas na area do porto,
com desvio de finalidade ou com desrespeito a lei ou aos regulamentos.

§ 1°Os regulamentos do porto ndo poderdo definir i nfracdo ou cominar penalidade que nédo
esteja autorizada ou prevista em lei.

§ 2°Responde pela infra¢é@o, conjunta ou isoladamen te, qualquer pessoa fisica ou juridica
gue, intervindo na operacao portuaria, concorra para a sua pratica ou dela se beneficie.

Art. 38. As infracGes estao sujeitas as seguintes penas, aplicaveis separada ou
cumulativamente, de acordo com a gravidade da falta:

| - adverténcia;

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

110



Il - proibicao de ingresso na area do porto por periodo de trinta a cento e oitenta dias;

IV - suspensdao da atividade de operador portuario, pelo periodo de trinta a cento e oitenta
dias;

V - cancelamento do credenciamento do operador portudrio .
Art. 39. Compete a Administragdo do Porto:

| - determinar a pena ou as penas aplicaveis ao infrator ou a quem deva responder pela
infracdo, nos termos da lei;

Il - fixar a quantidade da pena, respeitados os limites legais.

Art. 40. Apurando-se, N0 mesmo processo, a pratica de duas ou mais infragcdes pela mesma
pessoa fisica ou juridica, aplicam-se, cumulativamente, as penas a elas cominadas, se as
infracdes ndo forem idénticas.

§ 1°Quando se tratar de infragdo continuada em rel acéo a qual tenham sido lavrados
diversos autos ou representacdes, seréo eles reunidos em um sé processo, para imposi¢ao
da pena.

§ 2°Considerar-se-ao continuadas as infracdes quan do se tratar de repeticdo de falta ainda
néo apurada ou que seja objeto do processo, de cuja instauracao o infrator ndo tenha
conhecimento, por meio de intimacéo.

Art. 41. Da decisdo da Administracdo do Porto que aplicar a penalidade cabera recurso
voluntario, no prazo de trinta dias contados da intimacao, para o Conselho de Autoridade
Portuaria, independentemente de garantia de instancia.

Art. 42. Na falta de pagamento de multa no prazo de trinta dias a partir da ciéncia, pelo
infrator, da deciséo final que impuser a penalidade, tera lugar o processo de execugéo.

Art. 43. As importancias pecuniarias resultantes da aplicacdo das multas previstas nesta lei
reverterdo para a Administracao do Porto.

Art. 44, A aplicacdo das penalidades previstas nesta lei, e seu cumprimento, ndo prejudica,
em caso algum, a aplicacao das penas cominadas para 0 mesmo fato pela legislacédo
aplicavel.

CAPITULO VIII

Das Disposicdes Finais

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

Art. 46. (Vetado)

CAPITULO IX
Das Disposi¢8es Transitorias

Art. 47. E fixado o prazo de noventa dias contados da publicacéo desta lei para a constituicéo
dos 6rgéos locais de gestao de mao-de-obra do trabalho portuario avulso.
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Paragrafo Unico. Enquanto néo forem constituidos os referidos 6rgaos, suas competéncias
serdo exercidas pela respectiva Administracédo do Porto.

Art. 48. Os atuais contratos de exploracéo de terminais ou embarcadores de uso privativo
deverao ser adaptados, no prazo de até cento e oitenta dias, as disposi¢es desta lei,
assegurado aos titulares o direito de op¢éo por qualquer das formas de exploracéo previstas
no inciso Il do § 2°do art. 4°desta lei.

Art. 49. Na falta de contrato, convencao ou acordo coletivo de trabalho, devera ser criado o
orgao gestor a que se refere o art. 18 desta lei no nonagésimo dia a contar da publicagao
desta lei.

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

Art. 51. As administra¢c@es dos portos organizados devem adotar estruturas de tarifas
adequadas aos respectivos sistemas operacionais, em substituicdo ao modelo tarifario
previsto no Decreto n°24.508, de 29 de junho de 19 34, e suas alteracdes.

Paragrafo Unico. As novas estruturas tarifarias deverao ser submetidas a apreciagdo dos
respectivos Conselhos de Autoridade Portuaria, dentro do prazo de sessenta dias.

Art. 52. (Artigo revogado pela Lei n°® 9.309, de 2.10.1996)

Art. 53. O Poder Executivo promovera, no prazo de cento e oitenta dias, a adaptacdo das
atuais concessodes, permissdes e autorizacles as disposicdes desta lei.

Art. 54. E assegurada a inscrigdo no cadastro de que trata o inciso | do art. 27 desta lei aos
atuais integrantes de for¢as supletivas que, matriculados, credenciados ou registrados,
complementam o trabalho dos efetivos.

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

Paragrafo Unico. O disposto neste artigo ndo abrange os trabalhadores portuarios
aposentados.

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

Paragrafo Unico. Para os efeitos do disposto neste artigo, as atuais instalacdes portuarias de
uso privativo devem manter, em carater permanente, a atual proporgao entre trabalhadores
com vinculo empregaticio e trabalhadores avulsos.

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

§ 1°0Os contratos, as convencdes e os acordos colet ivos de trabalho deverao estabelecer os
processos de implantagéo progressiva da multifuncionalidade do trabalho portuario de que
trata 0 caput deste artigo.



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

§ 3°Considera-se:

| - Capatazia: a atividade de movimentagdo de mercadorias nas instalagdes de uso publico,
compreendendo o recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulacéo, arrumacéo e entrega, bem como o carregamento e
descarga de embarcacdes, quando efetuados por aparelhamento portuario;

Il - Estiva: a atividade de movimentacdo de mercadorias nos conveses ou nos pordes das
embarcacdes principais ou auxiliares, incluindo o transbordo, arrumacéo, peacgéo e
despeacdo, bem como o carregamento e a descarga das mesmas, quando realizados com
equipamentos de bordo;

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

IV - Conserto de carga: o reparo e restauracdo das embalagens de mercadorias, nas
operac@es de carregamento e descarga de embarcacdes, reembalagem, marcacéo,
remarcacdo, carimbagem, etiquetagem, abertura de volumes para vistoria e posterior
recomposicao;

V - Vigilancia de embarcacdes: a atividade de fiscalizacdo da entrada e saida de pessoas a
bordo das embarcacdes atracadas ou fundeadas ao largo, bem como da movimentacédo de
mercadorias nos portalés, rampas, pordes, conveses, plataformas e em outros locais da
embarcacao;

VI - Bloco: a atividade de limpeza e conservacao de embarcacBes mercantes e de seus
tanques, incluindo batimento de ferrugem, pintura, reparos de pequena monta e servicos
correlatos .

Art. 58. Fica facultado aos trabalhadores avulsos, registrados em decorréncia do disposto no
art. 55 desta lei, requererem ao organismo local de gestdo de méo-de-obra, no prazo de até
1 (um) ano contado do inicio da vigéncia do adicional a que se refere o art. 61, 0
cancelamento do respectivo registro profissional.

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

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

| - indenizag&o correspondente a Cr$ 50.000.000,00 (cinquenta milhdes de cruzeiros), a ser
paga de acordo com as disponibilidades do fundo previsto no art. 64 desta lei;

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

§ 1°0O valor da indenizagdo de que trata o inciso | deste artigo sera corrigido
monetariamente, a partir de julho de 1992, pela variagdo mensal do Indice de Reajuste do
Salario Minimo (IRSM), publicado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

§ 2°0 cancelamento do registro somente surtir4 efe ito a partir do recebimento pelo
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trabalhador portuario avulso, da indenizacgéo .
§ 3° A indenizacao de que trata este artigo € isenta de tributos da competéncia da Unido.

Art. 60. O trabalhador portuério avulso que tenha requerido o cancelamento do registro nos
termos do art. 58 desta lei para constituir sociedade comercial cujo objeto seja o exercicio da
atividade de operador portuério, tera direito a complementacgao de sua indenizacgao, no valor
correspondente a Cr$ 12.000.000,00 (doze milhdes de cruzeiros), corrigidos na forma do
disposto no § 1°do artigo anterior, mediante prévi a comprovagéo da subscricdo de capital
minimo equivalente ao valor total a que faga jus.

Art. 61. E criado o Adicional de Indenizac&o do Trabalhador Portuario Avulso (AITP)
destinado a atender aos encargos de indenizag&o pelo cancelamento do registro do
trabalhador portudrio avulso, nos termos desta lei.

Paragrafo Unico. O AITP tera vigéncia pelo periodo de 4 (quatro) anos, contados do inicio do
exercicio financeiro seguinte ao da publicacédo desta lei.

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

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

Art. 64. S&o isentas do AITP as operagdes realizadas com mercadorias movimentadas no
comeércio interno, objeto de transporte fluvial, lacustre e de cabotagem.

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

Art. 65. O AITP seré recolhido pelos operadores, portuarios responsaveis pela carga ou
descarga das mercadorias até dez dias apés a entrada da embarcacédo no porto de carga ou
descarga em agéncia do Banco do Brasil S.A., na praca de localizacdo do porto.

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

§ 2°0 atraso no recolhimento do AITP importar4 na inscri¢do do débito em Divida Ativa,
para efeito de cobranca executiva, nos termos da legislacdo em vigor.

§ 3°Na cobranga executiva a divida fica sujeita a correcdo monetéria, juros de mora de 1%
(um por cento) ao més e multa de 20% (vinte por cento) sobre a importancia devida.

8§ 4°Os 6rgéos da Receita Federal nao dardo seguime nto a despachos de mercadorias
importadas ou exportadas, sem comprovacdo do pagamento do AITP.

Art. 66. O produto da arrecadacao do AITP sera recolhido ao fundo de que trata o art. 67
desta lei.

Art. 67. E criado o Fundo de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso (FITP), de
natureza contabil, destinado a prover recursos para indenizacéo do cancelamento do registro
do trabalhador portuario avulso, de que trata esta lei.

§ 1°Sao recursos do fundo:
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| - o produto da arrecadacéo do AITP;

Il - (vetado);

Il - o produto do retorno das suas aplicacdes financeiras;
IV - a reversdo dos saldos anuais ndo aplicados.

§ 2°0s recursos disponiveis do fundo poderé&o ser a plicados em titulos publicos federais ou
em outras operacdes aprovadas pelo Ministro da Fazenda.

§ 3°0 fundo terd como gestor o Banco do Brasil S.A .

Art. 68. Para os efeitos previstos nesta lei, os 6rgéos locais de gestdo de méo-de-obra
informardo ao gestor do fundo o0 nome e a qualificacdo do beneficiario da indenizagéo, bem
assim a data do requerimento a que se refere o art. 58 desta lei.

Art. 69. As administrac@es dos portos organizados estabelecerdo planos de incentivo
financeiro para o desligamento voluntario de seus empregados, visando o ajustamento de
seus quadros as medidas previstas nesta lei.

Art. 70. E assegurado aos atuais trabalhadores portuarios em capatazia com vinculo
empregaticio a prazo indeterminado a inscricdo no registro a que se refere o inciso Il do art.
27 desta lei, em qualquer dos érgaos locais de gestao de mao-de-obra, a sua livre escolha,
no caso de demissao sem justa causa.

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

Art. 72. (Vetado)

Art. 73. O BNDES, por intermédio do Finame, financiara, com prioridade, os equipamentos
portuarios.

Art. 74. Esta lei entra em vigor na data de sua publicacao.

Art. 75. Ficam revogados, no prazo de cento e oitenta dias contado da publicacdo desta lei,
0s arts. 254 a 292 e o inciso VIl do art. 544 da Consolidagdo das Leis do Trabalho, aprovada
pelo Decreto - Lei n°5.452, de 1°de maio de 1943.

Art. 76. Ficam revogados, também os Decretos ns 24 .324, de 1°de junho de 1934, 24.447,
de 22 de junho de 1934, 24.508, de 29 de junho de 1934, 24.511, de 29 de junho de 1934, e
24.599, de 6 de julho de 1934; os Decretos -Leis n°s 6.460, de 2 de maio de 1944 e 8.439,
de 24 de dezembro de 1945; as Leis n's 1.561, de 21 de fevereiro de 1952, 2.162, de 4 de
janeiro de 1954, 2.191, de 5 de marco de 1954 e 4.127, de 27 de agosto de 1962; os
Decretos - Leis n%s 3, de 27 de janeiro de 1966, 5, de 4 de abril de 1966 e 83, de 26 de
dezembro de 1966; a Lei n°5.480, de 10 de agosto d e 1968; os incisos VI e VIl do art. 1°do
Decreto - Lei n°1.143, de 30 de dezembro de 1970; as Leis ns 6.222, de 10 de julho de
1975 e 6.914, de 27 de maio de 1981, bem como as demais disposi¢cdes em contrario.

Brasilia, 25 de fevereiro de 1993; 172°da Independ éncia e 105° da Republica.



