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4.0
O Porto e o Terminal de Contéiner

O porto € uma area costeira onde existe disponivel uma infra-estrutura maritima e
terrestre garantindo as embarcagdes, instalacdes e equipamentos para sua atracacao,
movimentagdo e o armazenamento de sua carga.

Além disto, o porto deve ser capaz de prover uma concorréncia intraporto (entre
os terminais de uso publico e os operadores portuarios que prestam servicos dentro do
porto organizado), o intercdmbio entre os diversos modais existentes e desenvolver seu

“Hinterland” ou zona de influéncia do porto.

“Um porto existe em razdo, por um lado, de sua utilidade para a navegagédo e o trafego
em si mesmo e, por outro, dos servicos que presta a atividade economica de uma regido.
Deve, portanto, localizar-se na vizinhanca das correntes de intercambio maritimo,
isto ¢, na proximidade das rotas maritimas; mas sua existéncia pode também depender
das necessidades e riquezas do interior ¢ compreende-se que sua posigdo esteja entdo
sob esta influéncia.” (Célérier, 1962)

“E a denominagao geral dada ao complexo composto por varios terminais, equipamentos
portuarios, fundeadouro, canal de acesso ao porto, vias de acesso ferroviarios, rodoviarios
e fluviais, etc.” (Keedi, 2003)

4.1
Histérico

Os primeiros portos localizavam-se em reconcavos abrigados das ondas e do
vento e, com agua tranqjiiila os barcos podiam atracar nas praias e desta forma, embarcar
ou descarregar as mercadorias. As vizinhangas das praias tornavam-se bairro dos
marinheiros como acontece hoje em pequenas aldeias de pescadores.

Com o passar do tempo, foram se formando pequenas aglomeragdes em torno
destes pequenos portos e, com isto, aparecendo pequenos mercadores € seus entrepostos
enriquecendo a regido. Com o enriquecimento construiram muralhas e fortalezas e vieram
os soldados para proteger o acumulo de riqueza o porto e a cidade. Com o passar do
tempo, os portos foram se desenvolvendo e construindo areas de armazenamento de

carga, bercos de atracagao, etc.
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Devido o desenvolvimento natural dos povos e das nagdes, o homem, sentiu a
necessidade de movimentar maiores volumes de cargas dentro de prazos mais curtos.
Posteriormente com o advento do contéiner e dos navios porta-contéiner, varios portos
passaram a sofrer mudancas com intuito de sobreviver ao novo nicho. Pode-se considerar
como principais mudancas o aumento do calado no canal de acesso e nos bercos de
atraca¢do, as obras de infra-estrutura de abrigo e atracacdo para receber navios de maior
capacidade de carga, mao-de-obra especializada e qualificada para movimentar
equipamentos mais modernos, novos equipamentos de movimentagdo de carga,
instalagdes dedicadas e, por ultimo, os custos dentro do patamar internacional.

Devido esta quantidade de exigéncias, muitos portos, simplesmente, ao longo dos
anos foram desaparecendo e sendo, pouco a pouco, transformados em areas de lazer;
Outros, devido a necessidade de seu Hinterland passaram a trabalhar unicamente com
navios de pequeno porte como os navios de carga solta e de granéis liquidos provendo
mercadorias e combustivel para a regido e, por ultimo, aqueles que, continuam a se
desenvolver, junto com as diversas parcerias privadas, na medida em que sua area
portudria ainda consegue prover condigdes naturais para receber € prover 0s Servigos

portudrios aos navios atuais.

4.2
Hub Port e Feeder Port

Os portos podem ser classificados conforme o tipo de navio e de carga
movimentada podendo ser classificados em “Hub Port” ou “Feeder Port”.

O “Hub Port” ou porto de transbordo sdo aqueles que possuem a tendéncia,
devido o seu tamanho, de concentrar o maior volume de carga e de linhas de navegacgao.
Este novo tipo de porto € decorrente das novas estratégias de aumentar o tamanho dos
navios, de concentrar as rotas e reduzir as escalas dentro do menor niimero possivel,
gerando um aumento na economia de escala, devido a redu¢do do custo unitario por
contéiner transportado e, quanto mais eficiente for o “Ahub porf” maior sera esta economia
pois menos custos operacionais a linha de navegacao tera para ratear entre os contéineres

transportados. Ou seja, o que as linhas de navegagdo pretendem € escolher um “hub port”
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para garantir que haja um grande volume de movimentac¢ao de contéiner no menor prazo
possivel e com tarifas bastante atraentes.

Para que um porto possa se configurar como um “Hub Porf’ é necessario a
analise de trés fatores importantes. O seu “Hinterland”, o seu “Vorland” — ou sua
distancia em relacdo as principais rotas de navegacdo ou sua area de abrangéncia
maritima e, por ultimo, o seu “Umland” que ¢ seu ambiente fisico portuario, ou seja, suas
instalacdes, qualidade de servigo e pregos praticados.

Ja os “Feeder Port” sao portos considerados como secundarios e que nao recebem
navios de grande porte. Ou seja, recebem a carga do exportador, embarcando-as em
navios de pequeno porte para o porto concentrador de carga onde sofrera o transbordo
para o posterior embarque para o seu destino final. Ocorrendo o fluxo inverso na
importacdo. Sendo que todo o desembarago aduaneiro para exportagdo/importagao deve

ser efetuado neste porto.

4.3
A Produtividade de um Terminal de Contéiner

Para que os terminais de contéineres possam fazer uma avaliacdo de sua
produtividade operacional e possiveis comparagdes com outros terminais de contéineres
existem parametros de produtividade e desempenho que sdo monitorados anualmente
como a andlise da taxa de ocupacdo dos ber¢os do terminal - definida como a razdo entre
o somatorio (em fracdo do dia) do tempo de atracacao + tempo de operagdo + tempo de
desatracacdo e o valor (em fracdo do dia) do bergo disponivel - analise do numero de
escalas anuais por tipo de navio (longo curso e cabotagem), andlise da produtividade dos
equipamentos de movimentagdo no cais por navio, andlise da produtividade diaria dos
equipamentos de movimentagcdo no cais € no patio sendo calculado por TEU/hora ou
TEU/dia. - TEU dia guindaste = TEU guindaste x hora trabalhada dia - analise do nimero
de contéiner movimentado por ber¢o no ano, andlise do tempo de permanéncia de
contéineres de importagdo, exportacao ou contéiner vazio dentro do porto e a analise dos

dias e horas operacionais do terminal entre outros.
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4.4
Infra-Estrutura Aquaviaria e Terrestre

Todo porto possui uma infra-estrutura aquaviaria e terrestre. Sendo os mais
importantes o anteporto ou barra, canal de acesso, bacia de fundeio, area de evolugdo,
boias, balizes, quebra-mar, molhes, dolfins, docas, cais, ber¢os de atracacao, cabecos,
patios e armazéns entre outros.

O anteporto ou barra ¢ o local que demarca a entrada do porto e onde se torna
necessario uma adequada condi¢do de sinalizagdo. Trata-se da area abrigada antes do
canal de acesso e das bacias existentes (Célérier, 1962).

J4 o canal de acesso ¢ o canal que permite o trafego das embarcagdes desde a
barra até as instalacdes de acostagem e vice-versa.

A Bacia de Fundeio ou ancoradouro ¢ o local onde a embarcagao lanca sua ancora
e que podem permanecer paradas por varios dias fazendo reparos ou aguardando
atracacdo no porto sendo, a bacia de fundeio uma area pré-determinada pela autoridade
maritima local, no caso a Capitania dos Portos.

A Bacia de Evolugdo ¢ a area fronteiriga as instalagdes de acostagem, reservada
para as evolucdes necessarias as operagdes de atracacdo e desatracacdo dos navios no
porto.

O Quebra-mar que ¢ uma construcao de concreto que recebe e rechaca o impeto
das ondas ou das correntes maritimas defendendo as embarca¢des que se recolhem no
porto sendo que quebra-mar se diferencia do molhe por nao possuir ligacdo com a terra.

As eclusas sao repartimentos em rio ou canal, com portas em cada extremidade,
usado para elevar ou descer embarcacdes de um nivel a outro com intuito de facilitar o
acesso a determinados lugares.

As docas ¢ a parte de um porto de mar ladeada de muros ou cais em que as
embarcagdes tomam ou deixam as cargas.

Cais ou Pier sdo areas onde estdo localizados os bercos de atracacdo e os
equipamentos de movimentagdo de carga para a movimentacdo de carga e descarga da
mercadoria.

Bercos de atracacdo sdo locais de atracagdo e de movimentagdo das cargas a

serem embarcadas e descarregadas.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0321303/CA


PUC-RIo - Certificagao Digital N° 0321303/CA

61

Dolfin ¢ uma estrutura fora do cais onde se localiza um cabego para amarracao do
navio.

Cabeco ¢ o equipamento localizado no ber¢o de atracagdo e que tem a finalidade
de receber as amarras das embarcacoes.

Pétios ou Armazéns sdo as areas utilizadas para acomodacao das cargas a serem
embarcadas ou aquelas desembarcadas dos navios.

Equipamentos portudrios sdo os guindastes, empilhadeiras, transportadoras,
correias, tubulacdes e qualquer outro equipamento utilizado na movimentacao de carga.

Além dos prédios administrativos acessos de entrada e saida do porto, seguranca

entre outros.

4.5
O Porto e o ISPS-Code

O ISPS-Code ¢ a sigla em inglés para o Codigo Internacional para Seguranca de
Navios e Instalagdes Portudrias, cdédigo mundial criado pela Organizagdo Maritima
Internacional (IMO), 6rgao das Nacdes Unidas, aplicado compulsoriamente em mais de
155 paises desde o dia 1° de julho de 2004, com o intuito de aumentar o nivel de
seguranga nos portos.

A criagdo da norma, que teve o respaldo dos Estados Unidos, ¢ decorrente dos
ataques terroristas ao World Trade Center e ao Pentdgono em setembro de 2001.

O ISPS-Code tem como objetivo a identificagcdo, avaliacdo e gerenciamento de
fatores de risco a seguranga de portos e navios. Para que, o cddigo seja aplicado ¢
necessario serem cumpridas uma série de atribuicdes por armadores, operadores
portudrios, comandante de navios, terminais portuarios e autoridades maritimas.

Conforme o cédigo, os portos que nao se adequarem a tempo as novas regras de
seguranca correm os riscos de serem rejeitados pelos navios e pelo comércio

internacional como ponto de embarque e desembarque de mercadorias.
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4.6
Equipamentos e Acessorios para a Movimentagao de Carga

Os equipamentos portudrios podem ser divididos conforme sua fungdo e
caracteristica.

Podendo ser equipamentos para movimentagdo vertical entre o porto € o navio e
localizados na faixa do cais e os equipamentos de movimentagdo horizontal, para

movimentagdo de carga entre os patios e armazéns para o ber¢o de atracagao.

Figura n°02: Tipos de equipamentos para a movimentagdo de Carga (Guindaste de
portico, torre sugadora, spreader e porteiner, respectivamente).

Fonte: O autor.
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A movimentacao horizontal de carga pode ser efetuada de forma convencional
com o uso de esteiras, veiculos rodoviarios (como os caminhdes) e, empilhadeiras (muito
comum para a movimentacdo de pallet) como as do Fork-Lift, Reachstacker, Top Side,
Front Side, o transtainer e o stradlle Carrier.

As empilhadeiras do tipo Fork-Lift Frontais ou Laterais sdo equipamentos
utilizados em pequenos terminais ou em operagdes especificas, podendo empilhar até
cinco contéineres de altura.

Ja a empilhadeira do tipo Reachstacker ¢ uma empilhadeira de alcance e ¢
utilizada em pétios de terminais de médio a grande porte de movimentacdo. Tém como
vantagem o baixo custo e a flexibilidade podendo ir a qualquer ponto do terminal e com
maior capacidade de empilhamento. Pode trabalhar empilhando até oito contéineres de
altura. Todavia necessita de trailers para a movimentagao do contéiner entre as areas do
porto. Além disto, possui uma velocidade menor que o Transtainer € o Stradlle Carrie nas
operacdes de carga e decarga.

O Transtainer ¢ uma grua de patio montado sobre pneus ou em linhas férreas que
transferem os contéineres dos caminhdes ou trailers e vice-versas, podendo empilhar até
quatro contéineres de altura. Move-se somente em linha reta. Todavia, permite uma
melhor utilizacdo do espaco ja que pode alinhar os contéineres lado a lado.

O Stradlle Carrier é um equipamento que possui alta flexibilidade e maior
velocidade que as empilhadeiras. Pode mover-se em curva e levar os contéineres a
qualquer lugar, eliminando a necessidade do uso de caminhdes e/ou trailers. Todavia ndo
pode transferir o contéiner diretamente para o embarque no portainer sendo necessario
coloca-lo no chao para posterior embarque.

Para a movimentacao vertical de carga geral sdo utilizados os guindastes dos
navios ou os guindastes de portico elétricos. Estes equipamentos quando movimentam
cargas soltas ou cargas paletizadas se utilizam de ganchos ou redes para suspender a
carga até o navio.

Para cargas a granel utilizam equipamentos como esteiras, tubuldes,
encanamentos, torre sugadora (equipamento que suga a carga dentro do pordo do navio

jogando-a para dentro de uma tubulagdo para a armazenagem em silos) e a moega
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(equipamento acessorio utilizado junto com guindaste de portico na descarga e estiva de
caminhdes quando da utilizagdo das grabs).

Para cargas conteinerizadas, usam-se os guindastes de bordo ou o porteiner que é
um equipamento especial e proprio para este tipo de movimentagao.

Em ambos os casos se utilizam de um equipamento acoplado, de nome spreader,
que ¢ um quadro responsavel por segurar as quatro pontas do contéiner e o suspender até

0 navio ou vice-versa.

4.7
O Frete Maritimo e sua composic¢ao

A remuneragdo pelo servigo executado pelo transportador maritimo ¢ conhecida
como frete e sua base de calculo ¢ equivalente ao transporte da mercadoria entre dois
portos distintos.

Os custos de frete sdo condicionados a algumas variaveis como o peso da carga, a
quantidade, o volume, o tipo de carga, o valor venal, a distancia entre os dois portos, o
tipo de embalagem a ser utilizado, etc.

Os fretes podem ser pagos na origem, no destino, ou em um terceiro lugar. Desta
forma, no B/L, os fretes sdo mostrados como: “Freight Prepaid” ou frete pago na origem;
“Freight Payable at destination” ou “Freight Collect” que sdo opgdes para que o frete
seja pago no destino.

Além do Frete Oceanico ou Frete Basico, existem taxas que ndo estdo ligadas
diretamente ao transporte da mercadoria, mas sim, na movimentacdo de carga, descarga
e/ou estiva no porto de origem e/ou no porto de destino e que devem ser pagas pelo
exportador ou importador conforme o Incoterm ou o contrato de transporte utilizado.

Estas taxas sdo despesas portuarias relativa ao manuseio da carga desde sua
chegada até seu embarque e vice-versa, conhecida como THC — “Terminal Handling
Charge”.

Para o caso de movimentagao de contéiner o custo do THC encontra-se incluso no
contrato de arrendamento entre a Companhia Docas e a empresa que administra o
terminal de contéiner sendo que, este valor € repassado as empresas de transporte, atraveés

do custo de movimentagdo de contéiner e, posteriormente, repassado ao
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exportador/importador através do BL. Existem outras taxas internas do terminal e que sao

cobradas diretamente ao requisitante nao ap

arecendo no BL da carga. Além da cobranga

de THC, existem outras taxas e sobretaxas que sdo adicionadas ao custo total de

transporte da carga. Os mais importantes estio mostrados na tabela n°12.

Tabela n°12: Tipos de taxas e Sobretaxas de

Frete Maritimo

Heavy Lift Charge - Taxa sobre volume

pesado.

Cobrado sobre volumes com excesso de peso
e que irdo exigir cuidados e equipamentos

especiais.

Extra Lenght Charge - Taxa sobre volume

com dimensdes excepcionais:

Cobrado  sobre  volumes de  dificil
movimentacdo em face de suas dimensdes

fora do padrdo normal.

IAd Valorem

Cobrado sobre o valor da mercadoria, em
virtude de seu alto valor unitario, pela
responsabilidade adicional em que o armador

incorrera no caso de acidentes, avarias, etc.

Port Congestion Surcharge - Sobretaxa de

congestionamento portudrio

Cobrado pela espera para atracagdo do navio

devido congestionamento do porto.

'War Surcharge - Sobretaxa de guerra

Cobrado quando na regido ha alguma guerra
se desenvolvendo, ou perspectivas de que
venha a ocorrer, pois o navio poderd ser
envolvido e sofrer avarias ou inviabilizar sua

operacao.

Bunker  Surcharge - Sobretaxa de

Cobrado devido altos valores de

combustivel.

combustivel,

Fonte: Keedi e Mendonga, 2003
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4.8
Formacgao dos Custos Portuarios

A redugdo da tarifa portuaria ndo € um objetivo novo. Isto se deve as pressoes
exercidas pelas empresas de navegacao que selecionam os portos para as suas operagoes
de carga e descarga, analisando evidentemente, ndo somente o seu hinterland e o
potencial comercial da regido, mas também o tempo de estadia de seus navios e o baixo
custo operacional durante sua estada.

Neste sentido cabe ressaltar a competitividade entre os portos, cada qual tentando
oferecer maior qualidade no manuseio das cargas e precos competitivos nas tarifas
portudrias.

Os principais custos estdo relacionados ao custo de agenciamento, o custo de
entrada e saida das embarcagdes e os custos relativos & movimentagao de carga no porto
publico ou terminal de contéiner.

O custo de agenciamento € o custo relativo ao servi¢o prestado por uma agéncia
maritima ao armador do navio antes, durante e apds a escala do navio no porto. O custo €
de responsabilidade do armador e geralmente e pago considerando o volume de carga
movimentada neste porto.

Os custos de entrada e saida sdo custos relativos aos servigos prestados por
empresas de apoio e taxas que devem ser pagas as autoridades federais para que a
embarcagdo possa ser liberada para operar no porto. Dentre os servicos de entrada e saida
podem ser citados os custos de praticagem, tomada de cabo, vigia, despacho e rebocador.
Dentre as taxas federais existem taxa de farol paga a Capitania dos Portos, a taxa de
vigilancia sanitaria paga a Anvisa e a taxa de policia federal paga a policia federal..

Os custos relativos a operagao € movimentacao de carga da embarcagdo no porto
sao custos relativos aos servigos prestados pelo porto durante a operagao do navio ou pelo
terminal de contéiner. Podem ser:

Taxa de utilizagdo da infra-estrutura maritima: Taxa obrigatdria e cobrada quando
o navio entra no porto. Cobrada pela Companhia Docas ao armador;

Taxa de utilizagdo da infra-estrutura de acostagem: Taxa obrigatoria e cobrada

quando o navio atraca. Cobrada pela Companhia Docas ao armador;
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Taxa de amarracdo e desamarragdo: Taxa obrigatoria e cobrada quando da
atracacao do navio. Cobrada pelo Terminal de Contéiner ao armador;

THC — Terminal handling charge: Taxa obrigatoria e cobrada por contéiner
movimentado. Cobrada pelo Terminal de Contéiner ao armador e, este, repassando ao
cliente através do “Bill of Lading”;

Taxa de infra-estrutura terrestre: Taxa obrigatdria pela utilizacdo das instalagdes
terrestre do porto organizado para a movimentagdo das mercadorias como 0s acessos
terrestres, os muros, guaritas, sistema de seguranga do porto e instalagdes em geral. E
cobrada pela Companhia Docas ao armador ou ao requisitante.

Outras taxas existentes e que sdo cobrados somente quando requisitados.

Taxa de movimentacdo de mercadoria: Cobrado pela utilizacdo dos equipamentos
de movimentagao de carga como os grabs, os guindastes de pdrtico, a moega entre outros;

Taxa de armazenagem: Cobrado pelas facilidades de recebimento, movimentacao,
fiel guarda da mercadoria e entrega;

Taxa dos equipamentos portudrios: Cobrado pela utilizacdo dos equipamentos em
geral;

Taxa de diversos: Cobrado pelos servigos diversos prestados pelo porto como

abastecimento de 4gua, de energia, etc.

4.9
A Lei 8.630/93 — Lei de Modernizagao dos Portos

Até a promulgacdao da Lei de Modernizacdo dos Portos, em 1993, o porto
organizado era dominado e explorado unicamente pela Administracdo Portuaria, 6rgado
federal da administracdo indireta, entidade governamental estadual ou municipal, ou
concessao privada.

O sistema portuario brasileiro somente iniciou o processo de modificagdes em sua
legislacao somente no final do século passado. A comecar pela extingdo da Portobras, em
marc¢o do ano de 1990, que era a “holding” do sistema portudrio brasileiro e também o
6rgdo normativo e formulador da politica nacional para o setor portudrio.

No ano de 1991, por iniciativa das empresas privadas, foi enviado ao Congresso

Nacional o Anteprojeto de Lei n° 8/91, que se tornou Projeto de Lei sob o n°66 e que
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dispunha sobre o regime juridico da exploracdo dos portos organizados e das instalacdes
portudrias.

O Projeto de Lei, aprovado na Camara em 26 de junho de 1991 acabou por ser o
ponto de partida para a implantagdo da Lei dos Portos e, tendo como principal intencao a
modernizagdo da estrutura portuaria brasileira que, corroida pelo tempo e pela falta de
investimentos, tinha seus custos desproporcionalmente superiores aos similares
internacionais. Assim, o objetivo principal da reformulacdo da Lei dos Portos
concentrou-se em baixar 0s custos portuarios e tornar os produtos nacionais mais

competitivos.

“Com o objetivo claramente definido de garantir melhores condigdes de exploragdo do
setor portuario, visando, sobretudo, adequar os portos brasileiros para inserir o Pais no
cenario de economia globalizada, a Lei 8.630, trouxe, decerto, avancos significativos,
permitindo a formac¢do de um novo horizonte, com expectativas bastante animadoras.”
(Faria, 1998).

De acordo a lei 8.630/93, o porto organizado € o porto construido e aparelhado
para atender as necessidades da navegacdo e da movimentacdo e armazenagem de
mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operagdes portuarias
estejam sob a circunscri¢do de uma autoridade portudria.

Desta forma, iniciou-se no pais um novo modelo de gestdo e de investimentos
para o setor, no qual desapareceu o Estado investidor e foram criadas as condigdes

essenciais para a participacao de investimentos privados nos portos publicos.

“QO primeiro aspecto positivo da nova legislagdo acha-se relacionado com a abertura da
administrag@o, permitindo uma maior participacao da sociedade no processo de decisdo
das coisas voltadas para o porto.” (Faria, 1998)

“...In theory, at least, the new law would bring something resembling a level playing field
to the Brazilian port scenario. Cross-subsidies would be eliminated and the emphasis

would be on regional development and inter-port competition. Cross-subsidies almost

invariably arise as a result of local lobbying by narrower interests than those represent in

the CAPs.” (Drewry, 1997).

Com a lei, os portos passaram a operar mediante duas modalidades de exploracao

das instalagdes: o de uso publico e o de uso privativo. As de uso publico encontram-se
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dentro do porto organizado e o de uso privativo pode ser encontrado dentro ou fora do
porto organizado. Sendo que, na exploracdo de uso privativo, a empresa privada detém
maior autonomia no uso da instalagdo observando o contrato de arrendamento celebrado
com a administragdo do porto.

A instalacao portudria privativa pode ser de uso exclusivo (movimenta sua propria
carga) ou de uso misto (movimenta cargas de terceiros). Todavia ¢ importante considerar
que apesar da entrada do setor privado, os portos, mantém a concep¢ao de porto publico e
a propriedade da area em maos do Estado, permitindo, inclusive, a administragdo
portuaria operar em movimentacdo de carga. Apesar da figura de operador portudrio,
criada pela Lei, ter sido rapidamente assimilada, a autoridade administrativa ainda figura
como operador portudrio nato.

De acordo Geipot (2001), o sistema portuario nacional da atualidade encontra-se
dentro de um modelo publico/privado, inspirado no modelo “Land Lord™ que, com
exce¢do dos terminais de uso privativo, localizados fora da area do porto organizado,
apenas a operacao ¢ transferida para o setor privado, permanecendo a propriedade do
aparelho portuario com o poder publico.

Com a nova lei, os avangos mais significativos foram a criagdo dos Conselhos de
Autoridade Portuaria (CAP); a extingdo do monopolio das administragdes portudrias nos
servicos de movimentacdo de cargas nos cais publicos, a criagdo da figura do operador
portudrio; o estimulo a concorréncia intra e entre portos € a quebra do monopo6lio dos
sindicatos de trabalhadores portuarios avulsos no fornecimento e a escalagdo da mao-de-
obra para as operacgdes portudrias que passam para uma nova entidade, o 6rgao gestor de

Maio-de-Obra — OGMO.

4- O conceito Land Lord nasceu nos paises onde os portos locais foram desenvolvidos baseados
numa figura de autoridade publica atuando apenas na oferta de instalagdes comerciais para o
segmento privado, com influéncia regional ou local, visando atrair negocios e atividades
econOmicas para a sua area de atendimento, ordenando, assim, o uso do solo de sua propriedade.
E parte essencial de sua atividade a promogio do porto ¢ a atragiio de empresas para se instalarem
nos distritos industriais ligados a ele ou nos escritérios de sua vizinhanga. (Geipot, 2001).
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O aspecto mais polémico e, a0 mesmo tempo, mais inovador desta Lei, refere-se a
quebra do monopolio de fornecimento dos trabalhadores da orla maritima, que se
encontrava sob controle dos sindicatos de estivadores e demais categorias de
trabalhadores avulsos, passando para a dire¢ao do OGMO.

As autoridades e 6rgaos mais importantes apds a Lei de Modernizagdao dos Portos
sdo:

A Companhia Docas s3o os atuais administradores do porto publico organizado.
Exerce a gestao dos destinos e da exploracdo do porto. Executa a administragcdo das areas
comuns portudrias, incluindo a aplicagdo das tarifas dos regulamentos e outras fungdes
pertinentes. Apos o advento da Lei ndo executa mais o servico de operagdo de carga e
descarga, mas podera fazé-lo se assim necessitar.

O Gempo — Grupo Executivo para Modernizacdo dos Portos € responsavel pela
coordenagao e efetivacdo dos dispositivos estabelecidos pela Lei 8.630 para a
modernizagdo do sistema portuario nacional;

A Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios — ANTAQ que foi criada com a
intencdao de sanar a falta de um o6rgdo regulador apropriado para o subsetor no ambito
federal foi criado, através da lei n°:10.233, a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios — ANTAQ. Sendo que as principais atribuicdes sdo: Estabelecer normas e
padrdes a serem observados pelas autoridades portuarias; Celebrar atos de outorga de
concessao de portos publicos e de autorizagdo para terminais de uso privativo;
Supervisionar e fiscalizar as atividades das Administragdes Portudrias; Propor ao
Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas do subsetor; Indicagdo dos
presidentes dos Conselhos de Autoridade Portuaria e a de atuar como instancia de recurso
em questdes referentes a solicitagdes de arrendamentos de areas e instalagdes portudrias.

O CAP ¢ um o6rgio deliberativo, consultivo e normativo. Constituido por um
colegiado com representantes de todos os segmentos envolvidos na atividade portuaria e
cujas principais competéncias sdo definidas pela Lei n°: 8.630, da seguinte forma: Baixar
o regulamento de exploragdao; Homologar o horario de funcionamento dos portos; Opinar
sobre a proposta de orgcamento dos portos; Promover a racionalizagdo e a otimizag¢ao do
uso das instalagdes portudrias; Fomentar a acdo industrial e comercial dos portos; Zelar

pelo cumprimento das normas de defesa da concorréncia entre outros.
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OGMO — Orgido de Mao-de-Obra, também criado pela Lei 8.630 ¢ responsavel
em fornecer mado-de-obra para o servico portudrio ja que, anteriormente a Lei de
modernizagdo, os portos ocupavam uma posicdo de monopodlio da mao-de-obra avulsa
frente a movimentacdo de mercadorias nos portos organizados. Tem como
responsabilidade, cadastrar, prover identificagdo, realizar treinamentos para a
qualificacdo e seleciond-los quando solicitado pelo operador portuario. Ou seja, com a
nova Lei, o servi¢o de movimentagdo de carga, descarga e estiva a bordo passaram a ser
efetuado somente por pessoas cadastradas e registradas dentro do OGMO. Com relagao
a tarifa de mao-de-obra, esta compreende o servigo de estiva que ¢ realizado pelos
operarios estivadores, manualmente ou com auxilio de equipamentos a bordo de
embarcagdes ¢ que consiste na carga, descarga, remocdo, arrumacdo e retirada de
mercadorias no convés ou nos poroes. Sendo o servigo de estiva ainda ¢ complementado
pelas atividades dos conferentes, consertadores de carga, bloqueiros e arrumadores.

O Operador Portuario, também criado pela Lei 8.630 ¢ o responsavel pela
movimentacdo de carga e descarga do navio. Possui responsabilidade perante a
administracao portudria, as mercadorias movimentadas, aos trabalhadores portudrios, ao
Ogmo e ao seu contratante que pode ser o armador, o exportador ou importador da
mercadoria.

A empresa de praticagem ¢ a empresa que possui técnicos altamente qualificados
€ que sao responsaveis em orientar o comandante na manobra de atracagdo e desatracacao
do navio no porto. Possuem um alto conhecimento nautico sendo, normalmente, Oficiais
de Marinha Mercante ou Militares aprovados em concurso publico realizado pela
Diretoria de Portos e Costas — DPC que ¢ um 6rgdo vinculado ao Ministério da Marinha.
O uso dos praticos ¢ obrigatorio nos portos brasileiros e, atualmente, ¢ um dos itens que
mais onera os custos operacionais.

A Capitania dos Portos ¢ um o6rgdo vinculado ao Ministério da Marinha exercendo
a atividade relacionada a seguranca da navegacao e contaminagdo dos portos. Sendo que
suas principais atribuicdes sao de autorizar ou nao a atracagao de um navio no porto,
determinar a area de fundeio, regular sobre as manobras e as atividades auxiliares como
os servigos de rebocadores, praticos e amarradores, inspecionar navios e controlar as

mercadorias perigosas que circulam no porto entre outras atribuigdes.
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Os Sindicatos dos Trabalhadores Avulsos sdo entidades responsaveis pela mao-
de-obra sindicalizada e filiada ao OGMO, podendo ser, o sindicato dos conferentes, dos
estivadores, dos bloquistas, dos consertadores e dos vigias.

A empresa de rebocadores disponibiliza pequenas embarcagdes dotadas de
motores de grande poténcia para serem utilizados nas manobras de atracacdo e
desatraca¢@o de navios nos portos. Também sdo utilizados em servigos de salvatagem e

reboques em alto-mar.
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