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RESUMO

Buscou-se, com a presente dissertacao tratar dos desafios que se colocam para os
estivadores de Belém/PA frente a reestruturacdo produtiva. Realiza-se, portanto uma
primeira aproximacdo quanto a modalidade de organizacdo de trabalho,
relacionando aspectos e acdes que afetaram as relagdes de trabalho, enfatizando os
reflexos desse processo na organizacao produtiva e social desse trabalhador, sendo
gue esse processo exige uma maior qualificacdo provocando, por um lado, uma
polivaléncia, e por outro, uma maior exploracdo da forca de trabalho o que condiz ao
desemprego dos portuérios e aumento das disparidades sociais. Neste sentido, a
area porto torna-se um espaco de lutas sociais por politicas de saude, seguranca e
assisténcia, que possibilite melhores condi¢des de trabalho. Este estudo encontra-se
estruturado em 05 (cinco) partes, 1) é a introducdo, na qual se busca mostrar o
interesse da pesquisa, a justificativa para o estudo do objeto, no qual trabalha o
problema propriamente dito, os objetivos geral e especifico e a metodologia
utilizada. 2) propde-se a abordar as formas de organizagdo, controle e divisdo do
trabalho na sociedade capitalista, tomando como ponto de partida o surgimento do
trabalho como categoria fundante da sociabilidade humana no qual o homem
mantinha uma relacdo harmoniosa e simbdlica com a natureza até a forma
degradante e exploratdria que o trabalho se configurou ao longo dos anos, mais
profundamente, com o surgimento do modo de producdo capitalista. 3) procurou
compreender o desenvolvimento dos portos no Brasil, Amazbénia e Parg, para
compreender a dindmica do processo de acumulacdo de capital que contou com o
incentivo do capital internacional. 4) Foi dado destaque ao estudo da Lei n° 8.630, de
25 de fevereiro de 1993 (Lei de Modernizacdo dos Portos), principal materializacédo
desta ldgica capitalista de modernizacdo e reestruturagcdo que determina o
surgimento do Orgédo Gestor de M&o-de-Obra (OGMO), como principal administrador
da forca de trabalho do trabalhador portuario avulso, visando proporcionar
“‘melhorias” e controle da forca de trabalho portuéaria. Objetivando compreender as
consequéncias do processo de reestruturacdo portuaria na vida do estivador de
Belém no estado do Para. 5) sdo apresentadas as consideracdes finais desta
pesquisa, como visto, analisando o caso especifico do Porto de Belém, destacando-
se aqui a figura do Trabalhador Portuario Avulso — TPA, mais especificamente o
estivador, que no mundo capitalista, assume o papel de mero coadjuvante. Mesmo
diante das contrariedades que este quadro apresenta, intenciona-se considera-lo
protagonista, principal figura dentro deste processo. Em outras palavras poder-se-ia
afirmar que, mesmo apos a implantagdo da Lei de Modernizagcdo dos Portos, com
seus acordos e convencbes ou contrato coletivo de trabalho, que deveriam
estabelecer as novas relagcdes de trabalho, o perfil do trabalhador permanece
incompativel com o processo, ndo atendendo, de certa forma, aos designios
desejados de eficiéncia e competitividade, tratando-se de um cenério profundamente
contraditorio e a0 mesmo tempo incerto no que diz respeito a forca de trabalho do
porto.

Palavras-chave: Reestruturacdo produtiva; relacdo de trabalho; organizacdo de
trabalho; condi¢cbes de trabalho; estivador.



ABSTRACT

Sought, with this dissertation addresses the challenges for the dockers of Beléem / PA
before the restructuring. Place, so a first approximation of the mode of work
organization, linking aspects and actions that affect labor relations, emphasizing the
consequences of this process in the organization of productive and social worker,
and this process requires a higher qualification prompting, for a hand, a versatility,
and on the other, a further exploitation of the workforce which matches the port of
unemployment and increasing social disparities. In this sense, the harbor area
becomes a space of struggle for social policies for health, safety and care, enabling
better working conditions. This study is divided into 05 (five) parts, 1) is the
introduction, in which he seeks to show the interest of research, the rationale for the
study of the object, which works in the problem itself, the general and specific
objectives and the methodology used. 2) proposes to address the forms of
organization, control and division of labor in capitalist society, taking as a starting
point for the emergence of labor as a foundational category of human social behavior
in which the man had a harmonious relationship with nature and symbolic to the
degrading and exploratory work is set over the years, more deeply with the advent of
the capitalist mode of production. 3) sought to understand the development of ports
in Brazil, the Amazon and Pard, to understand the dynamics of capital accumulation
which had the encouragement of international capital. 4) was given prominence to
the study of Law No. 8630 of February 25, 1993 (Act Port Modernization), the main
embodiment of this capitalist logic of modernization and restructuring that determines
the appearance of the Governing Body Hand-to-Work (OGMO ) as the principal
administrator of the workforce of the temporary dock worker, seeking to provide
"enhancements" and control port of the workforce. In order to understand the
consequences of the restructuring process in the life of a longshoreman port of
Belem in the state of Para 5) presents the final considerations of this research, as
seen by analyzing the specific case of the Port of Belem, highlighting here the figure
of the Worker temporary dock - TPA, more specifically the stevedore, that the
capitalist world, takes on the role of mere adjunct. Even with the setbacks that this
table shows, we intend to consider it the protagonist, the main figure in this process.
In other words it can be affirmed that, even after the implementation of Port
Modernization Act, with its conventions and agreements or collective bargaining
agreement, which should establish new working relationships, the profile of the
worker remains incompatible with the process, not attending to some extent to the
design of desired efficiency and competitiveness, in the case of a deeply
contradictory scenario while uncertain with regard to the workforce of the port.

Key-Words: Productive restructuring, working relationship, the organization of work,
working conditions, a longshoreman.
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GLOSSARIO

Cabotagem — Transporte interno de mercadorias.

Cadastrados — Os que compdem atualmente o quadro de mao-de-obra supletiva.
Cambio — Controle de rodizio no qual € utilizado um sistema em que cada dia
trabalhado equivale a um furo ou picote na papeleta de trabalho. O cambio gira de
zero a quatro furos. As preferéncias ao engajamento séo dadas aos que tém menos
furos.

CAP — Conselho de Autoridade Portuéria.

Capatazia — Servico de movimentagéo de cargas em terra.

CDP - Companhia das Docas do Para.

Conteinerizacdo — Trata-se de uma modalidade de transporte de cargas que néo
somente tem permitido a sua significacao e obtencdo de um alto grau de seguranca,
no seu translado e manipulacdo como também a sua automatizagdo, que vem
trazendo uma grande reducdo da mao-de-obra em comparacdo com as tarefas
basicas de estiva e deposito.

Estivagem — Arrumacéo da carga nos pordes.

OGMO - Orgéo Gestor de M&o-de-Obra.

Operacao portudria — a de movimentacdo e armazenagem de mercadorias
destinadas ou provenientes de transporte aquaviario, realizada no porto organizado
por operadores portuarios (art. 1°; § 1°, Il da Lei 8.630/93).

Pear / despear — Prender / desprender; fixar a carga nos pordes depois de estivada.
Registrados — Os que compdem atualmente o quadro de mao-de-obra efetiva.
SETEMEP - Sindicato dos Estivadores e Trabalhadores em Minérios do Estado do
Para.

SINDOPAR - Sindicato dos Operadores Portuarios do Para.

Terno — Equipe de trabalhadores.

TPA — Trabalhadores Portuarios Avulsos.

Transbordo — Movimentagao de carga de uma embarcagé&o para outra.

Vinculados — Estivadores com vinculo empregaticio em carater permanente,

afastado do rodizio avulso.
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1 INTRODUCAO

Esta pesquisa objetivou analisar as relacfes de trabalho dos estivadores de
Belém no estado do Par frente ao processo de modernizacao portuaria. O interesse
pela tematica surgiu a partir de dois momentos, primeiro por interesse pessoal por
conhecer pessoas que trabalhavam no porto como estivador, no qual foi
desenvolvido um trabalho de concluséo de curso (TCC), o segundo foi o interesse e
a necessidade de aprofundar tais reflexbes e dar continuidade na pesquisa. Esse
objeto de estudo, teve como campo de pesquisa o porto de Belém, mais
especificamente o Orgdo Gestor de M&o-de-Obra (OGMO), onde se encontra 0s
estivadores e também o sindicato dos estivadores.

O porto € essencialmente um espaco de transbérdo de mercadorias. Através
do porto as mercadorias sdo transferidas da esfera da producdo a esfera da
circulacdo ou sdo movimentadas no interior desta Ultima. Portanto, o trabalho
desenvolvido no porto € essencial a circulacdo de mercadorias e a realizacdo do
valor; dessa forma, o trabalho portuario € um trabalho estratégico no contexto da
circulacao capitalista. E, nele desenvolvido, embora ndo se configure como trabalho
produtivo, é essencial a valorizacdo do capital. Assim, o porto desempenha
importante papel na histdria e na economia da cidade de Belém .

A chamada era da acumulacdo flexivel se apresenta como forma de
superacao da crise capitalista evidenciada a partir de 1973, representada pela crise
do petréleo. A partir dela, o mercado gradativamente passou a nao mais comportar a
producdo massiva do modelo fordista, gerando desequilibrio entre producédo e
consumo, tornando-se instavel. Como € no mercado que o capitalista alcanca o
lucro, pela comercializacdo das suas mercadorias e de seus servicos, € ele que
informa todo o eixo de organizagao produtiva, impondo, a necessidade de alteracao
do modo de producéo, pela sua flexibilizagdo, sendo preciso também flexibilizar a
exploracdo dos fatores de producao, dentre os quais a forca de trabalho.

A reestruturacdo produtiva tem sido debatida sob varias perspectivas, a partir
da introducdo de novas estratégias de gestdo da forca de trabalho, das inovacdes
tecnoldgicas e sob as varias formas em que ela se manifesta. Principalmente, em

relacdo as formas de organizagéo do trabalho, originadas com o advento da grande
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indUstria, centradas no taylorismo e no fordismo,bem como essas modalidades se
transformam diante das necessidades do capital.

Compreende-se que este processo passa pelos objetivos do capital em
atualizar as formas de exploracédo do trabalho, que tém como principal expressao a
reorganizagao dos processos produtivos, apoiada, principalmente, na tecnologia.

A reestruturagao produtiva constitui-se em importante expresséo de uma nova
sociabilidade, que se processa nas sociedades capitalistas contemporaneas. Tem
como objetivo manter o nivel de acumulacdo de capital que decorre do
desenvolvimento capitalista. O espaco da producao e as formas de gestdo a forca
de trabalho s&o de extrema relevancia para colocar em marcha a acumulagao e
exploragéo capitalista. Esta acumulagdo, neste momento, utiliza-se de um grande
avanco tecnoldgico para revestir as novas formas de exploracdo do trabalho e atua
ideologicamente dentro e fora dos espacos da producao.

Como expressao desta forma de reestruturacdo do capital, tem-se o advento
da Lei n° 8.630/93 Lei de Modernizacdo dos Portos no qual estda ocasionando
mudancas na estrutura do porto organizado, como também em sua dinamica. Esta
lei, entre outros pontos, muda a gestédo do trabalho portuario avulso, passando esta
do sindicato para o Orgido Gestor de M&o- de- Obra (OGMO), administrado pelo
operador portuario.

Aspecto como recebimento por producdo, a condicdo de forca de trabalho
avulsos, a presenca de grandes agentes empresariais € a importancia estratégica
dos portos no movimento de riquezas nacionais e internacionais, sao variaveis que
devem ser detidamente consideradas hoje para se realizar uma analise mais ampla,
principalmente porque coexistem neste campo fluxos de interesses politicos e
econdmicos que sobrepassam de muito o ambito local.

A globalizacdo dos mercados traz a tendéncia a padronizacao das exigéncias
de produtividade e qualidade que chega a todos com ares de solugao
inquestionavel. Nesse processo evidenciam-se as discrepancias entre as exigéncias
da modernidade e a realidade das condi¢cdes de trabalho. Portanto, o trabalho
portuario acaba por assimilar a sintese das exigéncias da técnica desenvolvida, e a
realidade precaria dos espacos produtivos retardatarios. Referem-se apenas as
questdes de qualificacdo dos trabalhadores, inovacéao tecnoldgica e gestao privadas,
0 que se verifica sdo proposicbes sugeridas a partir de modelos politicos,

econdmicos e sociais.
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Pode-se observar, atualmente, um profundo processo de modernizagao pelo
qual os portos estdo passando. Isto estd ligado diretamente a inovacdo do papel
socio-econdmico que sempre l|hes pertenceu, sendo visto como locus de
intercambio, Istoé de saida e entrada de mercadorias e também como responsavel
pelo desenvolvimento do pais.

A relagéo capital x trabalho foi reposicionada com o surgimento do OGMO
como gestor da mao-de-obra avulsa, redimensionando as funcdes especificas dos
sindicatos dos trabalhadores da estiva, que vinham até entdo exercendo funcdes
sindicais de gestor de forca de trabalho.

Desta forma, essa pesquisa partiu da hipétese de que o processo de
modernizacdo dos portos é o principal responsavel por mudancas drasticas que vem
ocorrendo na estrutura e caracteristica do porto, o0 que demanda um novo
trabalhador, cenéario este originado com o processo de reestruturacdo produtiva.
Segundo Freire (2007), a reestruturagdo produtiva constitui 0 novo modelo de
racionalizacdo das empresas, determinando modificagbes na sua estrutura, nas
politicas econdmicas de expansdo, nos processos de producdo, organizacdo e
gestéo da forca de trabalho, com énfase no controle do processo de trabalho e na
criacdo de uma nova cultura pautada na competitividade do mercado globalizado.

Para tanto, esta pesquisa partiu da analise de como o processo de
reestruturacao produtiva e o processo de modernizacdo dos portos interferiram nas
condicBes, organizacdes e relacdes de trabalho dos estivadores de Belém no estado
do Para. Do ponto de vista da compreensao do objeto de estudo, se fez necessario
analisar o contexto histérico, politico, econémico e social, que determinou o
processo de modernizacao portudria, a partir do século XX.

Nesse sentido, a pesquisa fundamentou-se em autores classicos como o
filésofo Karl Marx (1988) que “descortinou” o método dialético, assim, a metodologia
da pesquisa foi baseada na teoria critica dialética, no qual possibilitou uma melhor
compreensao do objeto de estudo e analise critica da realidade posta, apreendendo
os determinantes histéricos, politicos, econdmico e social do processo de
modernizacdo portuaria nas relagdes de trabalho dos estivadores de Belém/Pa. E
também em autores contemporaneos que tratam das mudancas no mundo do
trabalho, tais como Alves (2000), antunes (2007), Harvey (2008), Cocco (1999),

entre outros, objetivando compreender a categoria central desta pesquisa: trabalho.
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Com base na literatura sobre a trabalho verificou-se as mudangas nas
organizacdes, nos processos e nas relacdes de trabalho, que estdo no bojo desse
processo capitalista, que se intensificou a partir das ultimas décadas do século XX,
resultando em um quadro de agravamento das condi¢cdes de trabalho, o que
interfere diretamente a vida dos trabalhadores de forma geral.

Esta pesquisa teve como universo da pesquisa os trabalhadores portuérios
avulso, mais especificamente os estivadores de Belém, no qual compreendeu 30
(trinta) estivadores de um total de 343 (trezentos e quarenta e trés) estivadores. Os
critérios para a definicdo da amostra dos pesquisados foi a questdo da
acessibilidade, ja que os mesmo ndo se encontravam no OGMO todos os dias,
porque estavam trabalhando no porto, local onde ndo se tem acesso com facilidade,
a menos que tivesse autorizacdo dos operadores portuarios e portasse equipamento
de protecgéao individual (EPI).

Para a efetivacdo desta pesquisa foi feito um levantamento bibliografico e
documental acerca do objeto de estudo, no qual auxiliou a andlise sobre os
instrumentos mais apropriados para a coleta de dados. Esse levantamento foi
realizado no sindicato e no Orgdo Gestor de M&o-de-obra — OGMO, (localizado a
Av. Marechal Hermes, na area da Companhia Docas do Para CDP Armazém 04A,
no bairro do Umarizal, em Belém do Pard). Este é o local de concentracdo dos
trabalhadores portuarios e onde foram realizadas as entrevistas com 0s
trabalhadores da estiva referente as organizacdes, condicfes e relacdes de trabalho.

Posteriormente, para obtencédo dos dados junto aos estivadores, foi realizada
as entrevistas tendo por base um roteiro de questdes abertas (anexo), resultando
em longos relatos. Dessa forma, ndo ha uma padronizacdo de respostas e de
contetdo. Ocorreu também que, em fungéo do interesse e acimulo de informacdes
do entrevistado, outras questdes foram sendo absorvidas e valorizadas neste
processo.

A investigacao transcorreu procurando fazer um estudo sistematico sobre as
relacdes de trabalho dos estivadores Belém/Pa frente ao processo de modernizagédo
portuaria, que se fundamentou nas abordagens qualitativa e quantitativa permitindo
contrastar os dados da pesquisa antes e depois da lei de modernizacdo portuaria.

Assim, esta pesquisa possuiu como foco principal, analisar as consequéncias
do processo de reestruturacdo produtiva nas relagdes de trabalho dos estivadores

de Belém no estado do Para, que remete, segundo a bibliografia consultada, as
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observagbes e analises realizadas a uma maior intensificacdo do trabalho,
sobrecarga de trabalho, entre outros.

A presente dissertacao esta dividida em 05 (cinco) partes, na primeira parte
a introducdo, na qual se busca mostrar o interesse da pesquisa, a justificativa que
estuda o objeto desta pesquisa o problema propriamente dito, os objetivos geral e
especifico e a metodologia utilizada. Na segunda parte propde-se a abordar as
formas de organizacdo, controle e divisdo do trabalho na sociedade capitalista,
tomando como ponto de partida o surgimento do trabalho como categoria fundante
da sociabilidade humana no qual o homem mantinha uma relagdo harmoniosa e
simbdlica com a natureza até a forma degradante e exploratéria que o trabalho se
configurou ao longo dos anos, mais profundamente, com o surgimento do modo de
producao capitalista. Foram enfatizadas as formas de organizacdo da producao que
foram delineadas ao longo do capitalismo no século XX como o taylorismo, fordismo
e 0 toyotismo, suas aplicacbes nas industrias e as mudangas que suscitaram na
divisdo e controle do trabalho. Neste capitulo explanamos sobre o surgimento,
difusdo e aplicacdo de tais modelos de producédo na sociedade capitalista mundial,
estendendo-se em seguida a reestruturacdo produtiva, caracterizando as mudancas
ocorridas nas formas de producédo e sua relacdo com o trabalhador. Na terceira
parte procurou compreender o desenvolvimento dos portos no Brasil, Amazbnia e
Pard, para compreender a dindmica do processo de acumulacdo de capital que
contou com o incentivo do capital internacional. Na quarta parte apresenta o
processo de modernizacdo dos portos como reflexo da reestruturacdo produtiva,
apresentando de modo geral a organizagcdo do porto em que trabalham os
estivadores entrevistados na pesquisa. Foi dado destaque ao estudo da Lei n°® 8.630,
de 25 de fevereiro de 1993 (Lei de Modernizagdo dos Portos), principal
materializacdo desta logica capitalista de modernizacdo e reestruturacdo que
determina o surgimento do Orgdo Gestor de M&o-de-Obra (OGMO), como principal
administrador da forca de trabalho do trabalhador portuario avulso, visando
proporcionar “melhorias” e controle da forga de trabalho portuaria. Além disso, uma
analise dos dados coletados na pesquisa 0s quais sdo agrupados em tabelas e
graficos para uma melhor visualizagcdo e analise, objetivando compreender as
consequéncias do processo de reestruturacdo portuaria na vida do estivador de

Belém no estado do Para.
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Por ultimo, sdo apresentadas as consideracdes finais desta pesquisa, como
visto, torna-se desafio maior considerar as profundas mudangas que vém ocorrendo
no mundo do trabalho e os reais impactos nas relacdes entre capital e trabalho,
analisando o caso especifico do Porto de Belém, destacando-se aqui a figura do
Trabalhador Portuario Avulso — TPA, mais especificamente o estivador, que no
mundo capitalista, assume o papel de mero coadjuvante. Mesmo diante das
contrariedades que este quadro apresenta, intencionou-se considera-lo protagonista,
principal figura dentro deste processo. Em outras palavras poder-se-ia afirmar que,
mesmo apos a implantacéo da Lei de Modernizacao dos Portos, com seus acordos e
convengdes ou contrato coletivo de trabalho que deveriam estabelecer as novas
relacbes de trabalho, o perfil do trabalhador permanece incompativel com o
processo, ndo atendendo, de certa forma, aos designios desejados de eficiéncia e
competitividade, tratando-se de um cenério profundamente contraditorio e, ao
mesmo tempo, incerto no que diz respeito a forca de trabalho do porto. Este fato
acabara acarretando a reducdo macica da forca de trabalho, assim como o
desemprego de centenas de trabalhadores, visto ndo serem desenvolvidas politicas

sociais eficazes de garantia de direitos dos estivadores.
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2 O TRABALHO SOB O DOMINIO DO CAPITAL

2.1 A CONCEPCAO DA CATEGORIA TRABALHO

Na histéria da humanidade, na sua incessante luta pela sobrevivéncia, o
trabalho® tem sido o elemento vital. O trabalho que é a categoria fundande do mundo
dos homens, é histérica tanto quanto € o homem e é por essa razdo que torna
necessario enfatizar sua historicidade e concretude na relacdo Homem - Natureza.

Para Marx (1988), o trabalho é “um processo entre 0 homem e a natureza, um
processo em que o homem, por sua propria acdo, medeia, regula e controla seu
metabolismo com a natureza”. Para ele, ndo ha possibilidade de uma sociedade,
através de diversos mecanismos, reproduzir sua prépria estrutura sem transformar a
natureza nos meios de producédo e meios de subsisténcia, ja que a sociedade seria
inviavel se ndo dispusesse da natureza como fonte de subsisténcia e meios de
producéo. O trabalho possibilita a compreensdo do homem, a sua objetivagdo como
processo natural na transformacao da natureza.

E por meio do trabalho que o homem se reproduz e desenvolve suas
habilidades, adquire novos conhecimentos, se reconhece e se constitui como tal,

como ser social, consciente, criativo e reflexivo.

Pressupomos o trabalho numa forma em que pertence exclusivamente ao
homem. Uma aranha executa operac¢des semelhantes as do teceldo, e a
abelha supera mais de um arquiteto humano ao construir sua colméia. Mas
0 que distingue, de antemé&o, o pior arquiteto da melhor abelha é que ele
figura na mente sua construcdo antes de transforma-la em realidade. No fim
do processo do trabalho aparece um resultado que ja existia antes
idealmente na imaginacédo do trabalhador (MARX, 1988, p.142-143).

O trabalho humano é diferente da atividade dos animais na medida em que o

homem modifica a natureza a partir de suas necessidades, idealizando antes em

! Historicamente, a apreensdo do trabalho foi carregada de uma visdo negativa, torturante, a comecar pela sua
etimologia. A palavra trabalho é origindrio do vocabulo latino tripaliare, do substantivo tripalium, aparelho de
tortura para amarrar os condenados ou 0s animais dificeis de ferrar. Decorrente desta andlise houve a associacgéo
do trabalho com aspectos ligados a tortura, sofrimento, labuta, dentre outras (OLIVEIRA, 1995).
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sua mente o que pretende materializar, ao que se chama de teleologia®. O trabalho
se constitui, entdo, como um elemento definidor do proprio ser do homem ou sua
dimensdo ontologica, porque ao modificar a natureza para atender as suas
necessidades, ele cria novas possibilidades, modificando a natureza e a si proprio. O
trabalho é condigdo para a existéncia social do homem, como afirma Marx em “O

Capital™

Como criador de valores de uso, como trabalho util, é o trabalho, por isso,
uma condicdo de existéncia do homem, independentemente de todas as
formas de sociedade, eterna necessidade natural de mediacdo do
metabolismo entre homem e natureza e, portanto, vida humana (Marx,
1988, p. 50).

Para aumentar o seu poder sobre a natureza, o homem passa a utilizar
instrumentos de trabalho, acrescenta meios artificiais de acdo aos meios naturais de
seu organismo, multiplicando-se enormemente a capacidade do trabalho humano de
transformar tanto a natureza como o préprio homem. Trata-se de um processo de
transformacao reciproca entre homem e natureza, pois a medida que este modifica a

natureza externa, altera ainda sua propria caracteristica humana.

ele p6e em movimento as forgas naturais pertencentes a sua corporalidade,
bracos e pernas, cabeca e méo, a fim de apropriar-se da matéria natural
numa forca (til para sua propria vida. Ao atuar, por meio desse movimento,
sobre a natureza externa a ele e ao modifica-la, ele modifica, ao mesmo
tempo, sua prépria natureza (idem, p. 62).

Assim é pelo trabalho que o homem transforma a natureza e a si proprio,
gerando um processo historico. Como ja vimos, o trabalho é a categoria fundante do
mundo dos homens por atender a necessidade da sociedade, a producdo dos meios
de subsisténcia e dos meios de producio a partir da natureza. E nesse sentido que
para Marx o trabalho é o “processo entre homem e natureza”, a categoria da vida

social.

A terra (que do ponto de vista econémico inclui também a agua), como fonte
original de viveres e meios j4 prontos de subsisténcia para o homem, é
encontrada sem contribuicdo dele, como objeto geral do trabalho humano.
(...) Se, ao contrario, o proprio objeto de trabalho ja é, por assim dizer,
filtrado por meio de trabalho anterior, denominamo-lo matéria-prima. Toda
matéria-prima é objeto de trabalho, mas nem todo objeto de trabalho é

2 . ;e . ~ ~ N . , . ~
Teleologia ou prévia ideagdo: a construcdo, na consciéncia, do resultado provavel de uma determinada agao.
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matéria-prima. O objeto de trabaho apenas é matéria-prima depois de ja ter
experimentado uma transformacgdo mediada pelo trabalho (idem, p. 212).

Sob esse processo de trabalho, o objeto de trabalho € a natureza, ou seja, a
matéria-prima é retirada da natureza enquanto os meios de trabalho sdo “uma coisa
ou um complexo de coisas que o trabalhador coloca entre si mesmo e o objeto de
trabalho e que lhe serve de condutor de sua atividade sobre esse objeto. Ele utiliza
as propriedades mecanicas, fisicas, quimicas das coisas para fazé-las atuar como
meios de poder sobre outras coisas, conforme seu objetivo” (MARX, 1988, p. 213).
Assim, as “coisas” pertencem a natureza e os meios de trabalho sdo “as
propriedades mecanicas, fisicas, quimicas” da natureza que entram no processo de

trabalho para transformar a natureza em valor de uso. Como salienta Marx (1988):

0 processo de trabalho, conta em sentido lato,entre seus meios com todas
as condicdes objetivas que séo exigidas para que o processo se realize.
Estas ndo entram diretamente nele, mas sem elas ele ndo pode decorrer ao
todo ou apenas deficientemente. O meio universal deste tipo é a propria
terra, pois ela da ao trabalhador o lécus standi e ao processo dele o campo
de acdo. Meios de trabalho deste tipo, ja mediados pelo trabalho, sédo por
exemplo edificios de trabalho, canais estradas, etc. (idem, p. 214).

Os meios de trabalho séo retirados da natureza transformados pelo trabalho.
Assim, Marx (idem, ibidem) afirma que “considerando-se o processo inteiro do ponto
de vista do resultado, do produto, aparecem ambos, meio e objeto de trabalho, como
meios de produgao”. Compreende-se assim, que o trabalho é fundante do ser social,
que de acordo com Lukacs (1979), nos fornece uma nova orientacdo, para
compreender a problemética do homem frente a natureza e as diversas formas de
sociabilidade, dai eregida a partir da evolucdo do processo sdcio-historico. Lukacs,
ao basear o estudo do ser na sociabilidade remete-nos a andlise do trabalho como a
categoria mais definida, que nos garante uma importante reflexdo sobre os dados
mais significativos para a construcdo de uma abordagem especifica do ser, situada
nas relagcdes da vida em sociedade. Ao considerar o trabalho como possibilidade
ontolégica e como o elemento-chave para a compreensdo da sociabilidade, Lukacs

se distinguird de toda tradicdo filoséfica, criando uma nova ontologia. Esta
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reconhece em Hegel® uma grande contribuicdo, ao fornecer os pressupostos
ontolégicos para compreender o trabalho em sua posicéo teleoldgica.

Na discussdo acerca da realidade ou néo realidade do pensamento, Lukacs
ressalta a grande contribuicdo de Marx ao reconhecer, no processo real de producao
e reproducao da vida dos homens, a importancia do pensamento para a construgao
da préxis, pois o homem n&o é um ser do trabalho e sim um ser da praxis.

Lukacs buscara analisar o ser social em seu carater de totalidade e
complexidade, a partir dos fundamentos metodolégicos do pensamento de Marx.
Para isso, buscara no trabalho, o seu modelo de analise. Sobre este procedimento
metodoldgico, é importante a sua observacao:

o trabalho € a categoria central, na qual todas as outras determinagfes ja se
apresentam in nuce : “o trabalho, portanto enquanto formador de valores-
de-uso, enquanto trabalho util, € uma condicdo de existéncia homem,
independente de todas as formas de sociedade; é uma necessidade natural
eterna, que tem a funcdo de mediatizar o intercAmbio orgénico entre o
homem e a natureza ou seja, a vida dos homens” (LUKACS, 1979, p.16).

A partir desta finalidade, Lukacs vai entender que a relacdo homem e
natureza, ndo podera ser analisadas do ponto de vista do conhecimento e de suas
categorias abstratamente representadas. Assim, por sua natureza social, somente
poderemos compreendé-lo a partir da analise das suas realizagBes, ou seja, da
exteriorizacdo daquelas finalidades que foram possiveis pela atividade real de sua
existéncia social. O trabalho sera, entéo, a pista que permitird reconhecé-lo em sua

relagao “critico pratica” como ser capaz de intervir no mundo.

o proprio homem que trabalha é transformado pelo seu trabalho; ele atua
sobre a natureza exterior e modifica a0 mesmo tempo a sua propria
natureza; “desenvolve as poténcias nela ocultas” e subordina as forgas da
natureza “ao seu proprio poder” Por outro lado, os objetos e as forgas da
natureza séo transformados em meios, em objetos de trabalho, em matérias
primas, etc. (idem, p.16).

Entretanto, das implicacbes compreendidas, no préprio processo de trabalho,
0s homens podem se reconhecer enquanto produtos e produtores de sua propria
atividade. Desse ponto de vista, Lukacs permite-nos entender o homem enquanto

individuo e comunidade, sendo o resultado das objetivagbes criadas a partir de seu

® Georg Wilhelm Friedrich Hegel (1770-1831): Eminente filésofo aleméo, idealista objetivo. O mérito
histérico de Hegel consiste em ter elaborado em todos os seus aspectos e com profundidade a
dialética, que foi uma das fontes tedricas do materialismo dialético.
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proprio trabalho. Dessa forma, o trabalho é visto como a primeira atividade que
implica numa acdo conjunta, considerada fundamentalmente social e que tornaré
possivel ao homem distinguir-se da natureza, passando a exercer sobre ela sua
acao transformadora.

Assim, pode-se observar a critica do trabalho, compreendido enquanto préxis
social humana, como categoria central da andlise materialista-historica. O trabalho
aparece aqui como forma de diferenciacdo entre o trabalho realizado pelo ser social
e o trabalho executado pelo ser natural. Ou seja, o0 ser social intervém na natureza
através de construcdes mediativas que a transformam. Trata-se da relacdo
estabelecida entre 0 homem e a natureza, que s6 pode ser realizada através do
trabalho. Neste sentido, a intervencdo humana é baseada em uma teleologia
transformadora que compreende o trabalho enquanto praxis, estabelecendo-se

assim, uma relacao dialética entre o ser e o conhecer. Para Lukacs:

0 ser social — em seu conjunto e em cada um dos Seus pProcessos
singulares — pressupde 0 ser da natureza inorganica e organica. Nao se
pode considerar o ser social como independente do ser da natureza, como
antiteses que se excluem, o que é feito por grande parte da filosofia
burguesa quando se refere aos chamados “dominios do espirito”. Mas, de
modo igualmente nitido, ontologia marxiana do ser social exclui a
transposicdo simplista, materialista vulgar, das leis naturais para a
sociedade, como era moda, por exemplo, na época do “darwinismo social”.
As formas de objetividade do ser social se desenvolvem, a medida que
surge e se explicita a praxis social, a partir do ser natural, tornando-se cada
vez mais claramente sociais. Esse desenvolvimento, porém, é um processo
dialético, que comega com um salto, com o pér teleolégico do trabalho, ndo
podendo ter nenhuma analogia na natureza (LUKACS, 1979, p.17).

O trabalho incide na possibilidade do conhecimento necessario por meio do
qual os homens, num ato decisivo de autonomia e escolha entre as alternativas
presentes na esfera da vida social, tornariam possivel a transformacdo desse ser
em-si num ser para-si. Ora, trata-se de um ser social que se distingue do ser da
natureza organica, na medida em que o ser social intervém na natureza mediante a
praxis, ou seja, mediante a objetivacdo do ser social que se da através do trabalho
teleoldgico. E através do trabalho que se estabelece a rela¢do entre o ser organico e
inorganico, tendo como pressuposto a praxis social.

Neste sentido, a forma de objetivacdo ndo pode ser compreendida enquanto
meramente material, mas, fundamentalmente imaterial, criando formas estranhadas,

elegendo a percepc¢ao humana, enquanto real, assim:
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Precisamente quando se trata do ser social, assume um papel decisivo o
problema ontoldgico da diferenca, da oposicdo e da conexdo entre
fendbmeno e esséncia. Ja na vida cotidiana os fendmenos frequentemente
ocultam a esséncia do seu proprio ser, ao invés de ilumina-la. Em
condicdes histéricas favoraveis, a ciéncia pode realizar uma grande obra
de esclarecimento nesse terreno, como acontece no Renascimento e no
iluminismo. Podem, todavia, se verificar constelacées histéricas nas quais o
processo atua em sentido inverso: a ciéncia pode obscurecer, pode
deformar indicagbes ou mesmo apenas pressentimentos justos da vida
cotidiana (idem, p.25).

Portanto, é através da mediacdo que a praxis emerge enquanto
conhecimento, e sdo indissociaveis na analise lukacsiana, pois, a mediacdo emerge,
enguanto mundo do conhecimento. Ora, os produtos imateriais da sociabilidade nédo
sdo s6 formas estranhada, sdo também formas de compreensédo de si no processo
de producdo e reproducdo da vida, ou seja, de objetivacdo do ser social. Lukacs,

retomando Marx, argumenta que:

toda ciéncia seria supérflua se a esséncia das coisas e sua forma
fenoménica coincidissem diretamente — é de extrema importancia para a
ontologia do ser social. A proposi¢do, em-si e para-si, vale em sentido
ontoldgico geral, ou seja, refere-se tanto a natureza quanto a sociedade.
Todavia, mostraremos em seguida que a relacdo entre esséncia e
fendmeno no ser social, por causa de sua indissolivel ligagdo com a
préxis, revela tragos novos, novas determinacées (LUKACS, 1979, p.26).

A possibilidade de analise, apreensao e compreensdo do movimento do real,
seja este do movimento objetivado do ser social ou da natureza, possibilita uma
apreenséo da realidade, que busca essencialmente desvendar seu movimento para
transforma-la. Na concepcdo marxiana de trabalho como condicdo fundante da
sociabilidade humana, esta categoria, na sociedade capitalista, configura-se como
um elemento de reificacdo, alienacao e fetichizacdo do homem, onde este se torna
mercadoria vendendo sua forca de trabalho em troca de um saléario, ou seja, o que
era elemento de subsisténcia tornou-se um meio e ndo uma necessidade em si
mesmo.

Segundo Marx (1988) "A riqueza de uma sociedade em que domina o0 modo
de producdo capitalista aparece como uma ‘imensa colecdo de mercadorias’, e a
mercadoria individual como sua forma elementar” (MARX, 1988, p. 168). O homem
passa a criar novas mercadorias e consumi-las, reproduzindo e valorizando o
capital. Neste contexto capitalista, a0 mesmo tempo que o0 homem produz

mercadorias ele torna-se uma mera mercadoria, em um processo de constante
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estranhamento onde o produto do trabalho € estranho ao trabalhador, e sua

atividade e lucro pertence a outro proprietario: o capitalista, como afirma Marx.

O ser estranho, a quem o trabalho e o produto do trabalho pertencem, ao
servico do qual esta o trabalho e para fruicdo do qual estd o produto do
trabalho é, s6 pode ser o préprio homem. Se o produto do trabalho nao
pertence ao trabalhador, € um poder estranho perante ele, entdo isso sé é
possivel porque ele pertence a um outro homem que ndo o trabalhador. Se
a sua atividade é para ele tormento, entdo deve ser fruicdo para um outro e
alegria de viver de um outro (MARX, 1993, p. 64).

O trabalhador se torna mais pobre quanto mais riqueza produz, quanto mais a
sua producdo aumenta. O trabalhador se torna uma mercadoria tdo mais barata
guanto mais mercadoria cria. Assim, com a valorizacdo do mundo das coisas,
aumenta a desvalorizacdo do mundo dos homens em proporgcdo direta. “O
trabalhador ndo produz apenas mercadoria; produz-se a si préprio e o trabalhador
como uma mercadoria, e com efeito na mesma propor¢do em que produz
mercadorias em geral” (idem, ibidem).

Isso evidencia que o produto produzido pelo trabalhador, torna-se a ele
estranho. Da-se, portanto, a desrealizagdo do trabalhador como constata Marx “a
realizacdo do trabalho aparece a tal ponto como desrealizacdo que o trabalhador é
desrealizado até a morte pela fome.” (idem, p. 63).

Para Marx, a medida que o homem “perde” a dominagéo sobre a producao
total do produto, tornando-se alheio ao processo de trabalho e no reconhecimento
critico do seu pertencimento, torna-se um ser reificado®. Abordando o caréater
fetichista da mercadoria, Marx identifica que esta se apresenta repleta de

“fantasmagorias”.

Por meio desse quiproqué os produtos do trabalho se tornam mercadorias,
coisas metafisicas ou sociais [...] Isso eu chamo o fetichismo que adere aos
produtos de trabalho, tdo logo sdo produzidos como mercadorias, e que, por
isso, é inseparavel da producdo de mercadorias (MARX, 1988, p.71).

O fetiche se constitui nesta realidade aparente da mercadoria que mascara as
relacdes sociais entre os homens. Por ser um fendmeno especifico da sociedade

capitalista, o fetichismo obscurece o que de fato a sociedade €é; ofusca a realidade

* Reificacéo para Marx (1988) é a objetificacdo, coisificacdo. No processo de alienacdo, é 0 momento em que
aquilo que ndo era passa a ser coisa, objeto.
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concreta, transforma os produtos do trabalho em mercadorias, escondendo o
trabalho concreto que as produziu e inviabilizando a relagdo social entre os
individuos.

Marx utilizou-se de dois termos ingleses para caracterizar a dimensao ampla
assumida pela categoria trabalho: work e labour. O primeiro refere-se a dimenséo
concreta do trabalho o qual cria valores socialmente Uteis. De acordo com Antunes
“O trabalho entendido como work, seria expressédo de uma atividade genérico-social,
voltada para a producédo social de valores de uso sendo por isso 0 momento de
predominéancia do trabalho concreto” (ANTUNES, 2005, p. 21). Em relagéo ao termo
labour, este engloba as concepcdes voltadas a fetichizagcdo e estranhamento,
decorrentes das atividades do trabalho assalariado, que para Marx € a expressao
maior do trabalho alienado. Ainda conforme Antunes, o termo labour “Expressa a
dimenséo cotidiana do trabalho sob a vigéncia do capitalismo, aproxima-se mais da
dimensdo abstrata do trabalho, do trabalho alienado e desprovido de sentido
humano e social”’ (idem, p. 22).

Partindo do pressuposto do trabalho em geral, Marx (2008) caracteriza 0
trabalho como produtivo ou improdutivo. Para ele o trabalho produtivo é uma
categoria que pode ser determinada conforme o modo de producdo da sociedade
em que esta inserida, isto é, da relacdo do homem com a natureza. Adota como
ponto de partida a analise do processo de trabalho que fundamenta igualmente
todas as formas de sociabilidade como uma atividade humana peculiar voltada a um

fim determinado.

O trabalho é um processo de que participam o homem e a natureza,
processo em que o0 ser humano, com sua propria agdo, impulsiona, controla
e regula seu intercambio material com a natureza. (...) No fim do processo
do trabalho aparece um resultado que ja existia antes idealmente na
imaginac¢éo do trabalhador (MARX, 2008, p. 211-212).

Para o trabalhador, o trabalho € visto como uma atividade consciente que
incide sobre um objeto. O resultado deste trabalho quando planejado, é o produto.
Contudo, se o trabalho fica apenas na imaginagdo ndo havera produto, ou seja, se 0
trabalho néo for consciente ndo havera produto do trabalho. O produto do trabalho é
sua objetivacéo, concretiza-se em um objeto alterando a sua forma.

No processo de trabalho, a atividade do homem opera uma transformagéo
subordinada a um determinado fim, no objeto sobre que atua ou por meio
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do instrumenta de trabalho. O processo extingue-se ao concluir-se o
produto. O produto é um valor-de-uso, um material da natureza adaptado as
necessidades humanas através da mudanca de forma. O trabalho esta
incorporado ao objeto sobre que atuou. Concretizou-se, e a matéria esta
trabalhada. O que se manifestava em movimento, do lado do trabalhador,
se revela agora qualidade fixa, na forma ser, do lado do produto. Ele teceu e
0 produto € um tecido (idem, p. 214-215).

Quando Marx utiliza a expresséo processo de trabalho como um aspecto ativo
do trabalho, a expresséao trabalho produtivo € aplicada quando recai sobre o produto
do trabalho, ou seja, “0 processo do ponto de vista do resultado, do produto,
evidencia-se que (...) o trabalho é produtivo” (MARX, 2008, p. 215).

Em termos abstratos, o trabalho produtivo, expressa a producdo humana em
sua dimensao genérica, que provem da andlise especifica do capital. Dessa forma, a
producéo é a atividade préatica consciente, que implica na relacdo sujeito e objeto, ou
seja, homem-natureza. O trabalho que se objetiva ou que resulta em produto
particular, refere-se ao processo de trabalho, uma vez que se entende que o

trabalho especifico produz valores de uso.

O trabalho do fiandeiro, como processo de produzir valor de uso é
especificamente distinto dos outros trabalhos produtivos, e a diversidade se
patenteia, subjetiva e objetivamente na finalidade exclusiva de fiar no modo
especial de operar, na natureza particular dos meios de producgédo, no valor
de uso especifico do seu produto (idem, p. 222).

Marx (2008) expressar as relacdes capitalistas de producéo, enfatizando a
dimenséo abstrata da producéo, quando mostra o trabalho produtivo na esséncia do
modo de producdo capitalista e também o modo como o valor dos meios de
producao é transferido ao produto pelo trabalho concreto. Assim, a concretizacdo de
um produto € que vai determinar a relagdo entre a quantidade de valor de uso e
quantidade do tempo de trabalho necessario para producédo, usando meios de

trabalho com a intencao de produzir valor de uso.

A produtivade do trabalho é determinada, pelas mais diversas
circunstancias, dentre elas a destreza média dos trabalhadores, o grau de
desenvolvimento da ciéncia e sua aplicagdo tecnologica, a organizagdo
social no processo de producao, o volume a eficacia dos meios de producgéo
e as condi¢des naturais (idem, p.62).

No processo de trabalho em geral, o trabalho é considerado produtivo quando

se verifica a concretizacdo do trabalho através de um produto. Conforme o processo
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capitalista de producéo, o trabalho € caracterizado como produtivo, quando produz
mais-valia, ou seja, € produtivo o trabalhador que executa trabalho produtivo, e é

produtivo o trabalho que gera mais-valia, que valoriza o capital.

O conceito de trabalho produtivo ndo compreende apenas uma relacdo
entre atividade e efeito Util, entre trabalhador e produto do trabalho, mas
também uma relacdo de producdo especificamente social, de origem
histérica, que faz do trabalhador instrumento direto de criar mais-valia
(MARX, 2008, p.578).

Todos aqueles que se enquadram no perfil de trabalhadores produtivos
recebem saléarios, porém nem todos que sdo assalariados podem ser caracterizados

como trabalhadores produtivos. Pois segundo Antunes:

Quando se compra o trabalho para consumi-lo como valor de uso, como
servico, o trabalho ndo é trabalho produtivo e o trabalhador assalariado ndo
é trabalhador produtivo. Seu trabalho é consumido por causa de seu valor
de uso, ndo como trabalho que gera valores de troca (ANTUNES, 2004, p.
159).

O trabalho produtivo troca-se por dinheiro como capital, enquanto que o
improdutivo é aquele que se troca por dinheiro no seu sentido literal. Embora o
trabalho improdutivo vise a sua troca por dinheiro, em alguns casos, ele pode juntar-
se incidentalmente com o processo de producéo, e o seu preco pode incidir sobre o
preco da mercadoria.

Para Antunes (2004), o trabalho produtivo € também considerado como
trabalho determinado socialmente, visto que implica entre o comprador e o vendedor
de trabalho uma determinada relacdo. Para o operario, o trabalho produtivo é visto
como aquele capaz de, antecipadamente, gerar apenas o valor referente a sua
atividade de trabalho. Entretanto, sabe-se que o que valoriza o capital é justamente
as condi¢cdes em que se desenvolve o processo de trabalho.

O processo capitalista de producdo ndo € meramente producdo de
mercadorias. E processo que absorve forca de trabalho como mercadoria, que
acrescenta valor aos meios de produgcao quando se transforma em nova mercadoria.
A forca de trabalho é propriedade do capitalista na medida em que este dispde dos

meios e da forca de trabalho. Assim Marx (2008) define o valor da forca de trabalho:

O valor da forca de trabalho é determinado, como o de qualquer outra
mercadoria, pelo tempo de trabalho necessario a sua produgdo e, por
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conseqiiéncia, a sua reproducdo. Enquanto valor, a forca de trabalho
representa apenas determinada quantidade de trabalho social médio nela
corporificado. Nao é mais que aptidao do individuo vivo. A producdo dela
supbe a existéncia deste. Dada a existéncia do individuo, a producdo da
forca de trabalho consiste em sua manutencao ou reproducao. Para manter-
se, precisa o individuo de certa soma de meios de subsisténcia. O tempo de
trabalho necessario a producao da forca de trabalho reduz-se, portanto, ao
tempo necessario de trabalho a producéo desses meios de subsisténcia, ou
o valor da forca de trabalho é o valor dos meios de subsisténcia necessarios
a manutencéo de seu possuidor (MARX, 2008, p. 200-201).

Para o operério, o trabalho produtivo, como qualquer outro, ndo é mais do que
um meio para a reproducdo de seus meios necessarios de subsisténcia. Para o
capitalista, a quem a natureza do valor de uso e o carater de trabalho concreto
utilizado é totalmente indiferente em si mesmo, o trabalho produtivo € puramente
meio de obter dinheiro, de produzir mais-valia.

No que se refere a discussao sobre trabalho produtivo e trabalho improdutivo,
a diferenca entre o trabalho produtivo e o improdutivo consiste tdo somente no fato
de o trabalho trocar-se por dinheiro, como dinheiro, ou por dinheiro como capital. O
capitalista, como representante do capital que entra no processo de valorizagdo do
capital produtivo, desempenha uma funcdo produtiva que consiste, precisamente,
em dirigir e explorar o trabalho produtivo.

A determinacdo do trabalho produtivo (e, por conseguinte, também a do
improdutivo, como seu contrario) funda-se, pois, no fato de que a producdo do
capital € producdo de mais-valia, e em que o trabalho empregado por aquela é

trabalho produtor de mais-valia.

2.2 A ORGANIZACAO DO TRABALHO NO CAPITALISMO

Para Marx a producdo dos bens materiais da sociedade ndo era obra de
homens isolados, mas do esforco do trabalho coletivo de todos os homens
envolvidos no processo produtivo. O trabalho é que gera riqueza e promove 0
desenvolvimento da producédo e do capitalismo. A fim de aumentar a producédo dos
bens materiais, as empresas capitalistas implementam uma forte e bem elaborada
divisdo do trabalho, tendo como fim o aumento da produtividade e a alienacdo do

trabalhador, visto que esse deixa de acompanhar todo o processo produtivo,
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tornando-se especialista no que faz. Mesmo fazendo uma so tarefa, seu trabalho é
produto social, em fungdo de produzir como resultado, a mercadoria. Nesse
contexto, o trabalho é considerado para Marx como o gerador da riqueza social, o
impulsionador do desenvolvimento produtivo e o responsavel pela producdo da
mercadoria, na qual esta embutido um valor de troca, escondendo as relacdes
sociais de trabalho e promovendo a mais-valia, geradora do lucro capitalista.

De acordo com Engels o primeiro estagio da sociedade é representada pela
sociedade sem classes. A passagem da sociedade sem classe a sociedade de
classes, se d& pela gradual emersdo da nocao de riqueza e como consequéncia
dela da nocdo de propriedade a qual evolui para uma nocdo e para pratica da
apropriacdo da riqgueza em carater privado. Com o surgimento da propriedade
privada os individuos diferenciam-se em proprietarios e nao proprietarios.

Enquanto a propriedade era exercida em carater coletivo, o processo de
trabalho subentendia relagbes igualitarias, ou seja, os homens néo se diferencivam
entre si no processo de trabalho, assim como essa condicdo diferencia no interior do
todo social. Com a propriedade sendo coletiva todos eram igualmente proprietarios,
nao ha diferencas sociais como funcao de diferencas econdmicas. Nessa realidade
0 processo de trabalho era realizado tendo como objetivo o bem comum , isto é, a
satisfacdo das necessidades sociais por igual, jA que todos eram igualmente
proprietarios dos meios de producéo.

Com o surgimento da propriedade privada o trabalho deixa de ser realizado
na pespectiva do interesse comum, pois agora a sociedade se divide em
proprietarios e nao proprietarios e a producdo social passa a ser comandada pelos
interesses de quem detém a condicdo de proprietario. Estabelece-se, portanto, no
processo de trabalho, uma subordinacdo dos ndo proprietarios aos proprietarios,
subordinacédo essa que vai se refletir no interior da sociedade, formando as
diferentes classes. Surge a partir dai a producdo do excedente que € o resultado do
trabalho realizado além do necesséario pelos trabalhadores subordinados, que é
apropriado pelos donos do meio de producéo. A primeira forma social que adquire
esse processo de subordinacao no interior do processo de trabalho é a escravista.

As contradicbes da sociedade do modo de producédo escravista levam a sua
superacdo e substituicdo pelo modo de producdo feudal. Ai a relacdo de
subordinagd@o no processo de trabalho permanece, porém sob uma forma diferente,

porque enquanto na sociedade escravista a natureza dessa subordinacdo era
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regulada pelo escravo, como forma predominante da riqueza social, no modo de
producéo feudal a riqueza social aparece sob a forma predominante da terra o que
configura novas relacdes de subordinacdo. O trabalho explorado deixa de ser
escravista e passa a ser servil.

Assim, como a sociedade escravista foi superada pela sociedade feudal esta
foi superada e substituida pela sociedade capitalista. Esse processo se deu pela
mudanca da forma predominante da riqueza, que era a terra, pelo capital, que é a
forma predominante de riqueza no capitalismo. E se processou, historicamente, pela
expancao do comércio que acompanhou o surgimento e o estabelecimento de novas
relacbes de producéo dentro das quais as relacdes de producao, dentro das quais a
relacdo de trabalho é subentendida pelo assalariamento.

Nesse novo contexto, mantém-se a mesma subordinacdo que € inerente ao
processo de trabalho em qualquer sociedade de classe, embora aparecendo sob
uma natureza diferenciada (a relagcdo de trabalho assalariada) devido a nova
configuracdo do processo de trabalho no qual nasce a formacdo da rigueza neste
novo modo de producéo, que é o capital.

A propriedade privada é a caracteristica do capitalismo, e enfatiza a
importancia de um mercado livre com mecanismo para 0 movimento e acumulagao
de capital. Marx (1988) observa isso, através da dinamica da lutas de classes, dando
énfase as relacbes entre proletariado (classe dominada) e burguesia (classe
dominante). Assim, a classe operaria € um pressuposto do sistema, ou seja, a
classe dominante acumulara riquezas por meio da exploracdo do trabalho da classe
operaria. Com base nisso e no constante desenvolvimento das for¢as produtivas que
a classe burguesa realizou a Revolucédo Industrial (1776-1830), a qual proporcionou
grandes transformacgfes na vida social da humanidade e das ciéncias. Pois, a
medida que as maquinas iam surgindo e novas tecnologias eram inseridas no
processo produtivo, era imprescindivel uma organizacao de métodos e técnicas para

racionalizar as atividades produtivas das organizacoes.
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2.2.1 Taylorismo, fordismo e toyotismo

No século XX, o trabalho na era fordista, caracterizou-se pela exploracao
intensa do trabalhador. Sendo visto como um apéndice da maquina, o trabalhador
fordista sofria com o trabalho recorrente, massificado, mal-pago e intenso, esse
trabalho fazia com que o lucro do capitalista aumentasse cada vez mais, ou seja,
guanto mais o capitalista explorasse o trabalhador maior seria o seu lucro porque
maior é a mais-valia, que é o ganho do capital sobre o trabalho.

Os principios de organizacao do trabalho criados pelo engenheiro Frederick
Winslow Taylor (1856-1915), conhecido como taylorismo, podem ser compreendidos
como sendo um conjunto das teorias para aumento da produtividade do trabalho
fabril e da organizacdo de tarefas de trabalho fragmentadas segundo padrdes
rigorosos de tempo e estudo do movimento. Com esse método, Frederick Taylor
aperfeicoou a divisdo do trabalho introduzida pelo sistema de fabrica, assegurando
definitivamente o controle do tempo do trabalho pela classe dominante, visando com
qgue a producdo real do trabalho se aproximasse ao maximo da sua capacidade

produtiva, assim, para Teixeira:

A grande induastria opera uma mudanca radical na organizacao do trabalho.
Nela, a cooperacao simples reaparece como conglomerados de maquinas,
gue passam a desempenhar as fun¢cdes que antes cabiam a cada um dos
diferentes trabalhadores. (...), a grande indUstria configura-se, por
exceléncia, como a forma de producao de mercadorias mais adequada as
exigéncias de valorizacdo do capital. Nela o capital torna-se sujeito do
processo de valorizacdo, porque, doravante, sdo os meios de produgdo que
empregam o trabalhador e ndo o contrario, como ocorria na cooperacao
simples e na manufatura (TEIXEIRA e FREDERICO, 2008, p.92-93).

Segundo Motta (1985), Frederick Taylor foi o pioneiro da organizagao racional
do trabalho industrial. Desenvolveu o estudo do tempo necessario a execucao de
cada tarefa determinada e afirmava que a analise e o controle de cada operacao
fabril (do homem ou da maquina) sdo fundamentais para alcancar a eficiéncia

operacional e, portanto, elevar a produtividade do trabalho. Compreende-se entao
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que com esse objetivo, estabeleceram-se os principios do que Frederick Taylor
chamou de "um honesto dia de trabalho"” e prop6s um sistema de incentivos e
remuneracdo do operario para aumentar sua produtividade. Chiavenato (2000)
chama a atencédo ressaltando que o Taylorismo abrange um sistema de normas
voltadas para o controle dos movimentos do homem e da maquina no processo de
producéo, incluindo propostas de pagamento pelo desempenho do operario (prémios
e remuneracao extras conforme o niumero de pecas produzidas).

Esse sistema foi muito aplicado nas medidas de racionalizacdo e controle do
trabalho fabril, mas também criticado pelo movimento sindical, que o acusou de
intensificar a exploracdo do trabalhador e de desumaniza-lo, na medida em que
procura automatizar seus movimentos. Ao ser acusado pelo movimento sindical de
intensificar a exploracdo do trabalhador e desumaniza-lo, Frederick Taylor
argumentava que o0s Iinteresses de empregados e empregadores nao Sao
antagonicos. De acordo com Pellegrini (1998) “Em Taylor ambas as partes devem
estar interessadas em ver aumentar a producgao, visto que dessa forma ‘todos’
lucrariam. Ou seja, quanto maior fosse o bolo, maior seria a fatia de cada um.”
(PELLEGRINI, 1998, p.11).

Taylor observou que era necessario diminuir os custos operacionais, 0 que
permitiia 0 aumento da eficiéncia do operéario na fabrica. Esta énfase nas tarefas
iniciava um processo de mudanca e visdo na organizacdo do trabalho. Ele percebe
gue gquanto maior a produtividade obtida do trabalho maior seria o lucro dos
empresarios, defendendo que esse aumento da produtividade gerava a chance de
melhores empregos e renda para os trabalhadores.

Com a otimizac&o da producéo, Frederick Taylor prop6s seus métodos para a
fabrica onde trabalhava, a qual o incumbiu de aplica-los, o que lhe proporcionou
fama, aprofundando seus estudos relacionados a organizacdo do trabalho no
espaco fabril. Para Pinto (2007), a divisdo do trabalho nas fabricas se apresenta
polarizado o bastante para haver a separagao das funcdes, o que possibilita a cada
responsavel o cumprimento de seu trabalho, sem ser necessario acumular
habilidade e conhecimento além de um nivel minimo. O conhecimento e a habilidade
do trabalhador na grande fabrica fazem com que ele desenvolva sua fungdo em
condicoes variadas, ou seja, o trabalhador esbocara todas as operagdes intelectuais

e fisicas em uso, medindo o tempo gasto na realiza¢éo de cada trabalho.
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a apropriacdo do conhecimento dos trabalhadores, tendo como fim
desenvolvé- lo para elevar e regularizar a produtividade e a qualidade,
foram apontados por Taylor como suas motivacdes principais na formulacao
desse sistema, fica claro que tais preocupacfes estiveram muito mais
associadas ao controle do ritmo de trabalho e a sua intensificacdo de
possibilidades de aumentar a extracdo de mais-valia aos trabalhadores
(PINTO, 2007, p. 37).

Henry Ford (1863-1947), industrial norte-americano, conhecido como o pai da
industria automobilistica, da continuidade a teoria de Taylor, desenvolvendo seu
método industrial fundamentado na linha de montagem para gerar uma grande
producdo, pois no sistema fordista € a velocidade automatica da linha de série que
imp0&e ao trabalhador a sua condicdo de disposicao para o trabalho, estabelecendo a
melhor maneira de trabalhar. O sistema fordista de producdo surgiu no rastro do
Taylorismo e, embora partisse de principios Tayloristas, ndo se confundia com ele, ja

que:

0 que havia de especial em Ford (e que, em ultima analise, distingue o
fordismo do taylorismo) era a visdo, seu reconhecimento explicito de que
producdo em massa significava consumo em massa, um novo sistema de
reproducéo da for¢ca de trabalho, uma nova politica de controle e geréncia
do trabalho, uma nova estética e uma nova psicologia, em suma, um novo
tipo de sociedade democratica, racionalizada, modernista e populista
(HARVEY, 2008, p.121).

O sistema fordista teve uma vasta repercussao, e desde o inicio do século XX
até os anos de 1970 serviu de referéncia para os sistemas de producédo, porém,
mMesmo No Seu apogeu ja existiam problemas, tanto internamente aos paises de
capitalismo avancado, como em relagdo aos paises periféricos, onde o fordismo se
implantava de forma precéaria. Logo, a partir de meados da década de 1960, o

sistema dava sinais de que existiam sérios problemas que para Harvey:

Na época, a recuperacdo da Europa Ocidental e do Japdo tinha se
completado, seu mercado interno estava saturado e o impulso para criar
mercados de exportacdo para 0s seus excedentes tinha de comegar (...). E
isso ocorreu no momento em que 0 sucesso da racionalizacdo fordista
significava o relativo deslocamento de um numero cada vez maior de
trabalhadores da manufatura. O consequiente enfraguecimento da demanda
efetiva foi compensado nos Estados Unidos pela guerra a pobreza e pela
guerra do Vietnd. Mas a queda da produtividade e da lucratividade
corporativas depois de 1966 (...) marcou o comeco de um problema fiscal
nos Estados Unidos que sé seria sanado as custas de uma aceleragédo da
inflacdo, o que comecou a solapar o papel do ddélar como moeda-reserva
internacional estavel. A formac&o do mercado do eurodélar e a contracédo do
crédito no periodo 1966-1967 foram, na verdade, sinais prescientes da
reducdo do poder norte-americano de regulamentacao do sistema financeiro
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internacional. Foi também perto dessa época que as politicas de
substituicdo de importagbes em muitos paises do Terceiro Mundo (da
América Latina em particular), associadas ao primeiro grande movimento
das multinacionais na direcdo da manufatura no estrangeiro (no Sudeste
Asiatico em especial), geraram uma onda de industrializacdo fordista
competitiva em ambientes inteiramente novos, nos quais o0 contrato social
com o trabalho era fracamente respeitado ou inexistente. Dai por diante, a
competicdo internacional se intensificou a medida que a Europa Ocidental e
o Japdo, seguidos por uma gama de paises recém-industrializados,
desafiaram a hegemonia estadunidense no ambito do fordismo a ponto de
fazer cair por terra o acordo de Bretton Woods e de produzir a
desvalorizacdo do ddlar. A partir de entdo, taxas de cambio flutuantes e,
muitas vezes, sobremodo volateis substituiram as taxas fixas da expansao
do pés-guerra (HARVEY, 2008, p. 135).

Com a crise do petréleo e a evolucao desse quadro, que resultou na intensa
recessdo de 1973  “crise da superacumulagdo” , acentuada pelo choque do
petréleo. A partir dai demarca-se a crise do modelo fordista-keynesiano, com o
imperativo do capital gestar e estabelecer um novo padrdao de acumulacédo, que

Harvey chama de “Acumulagéo flexivel”.

A acumulacéo flexivel, como vou chama-la, € marcada por um confronto
direto com a rigidez do fordismo. Ela se apéia na flexibilidade dos processos
de trabalho, dos mercados de trabalho, dos produtos e padrdes de
consumo. Caracteriza-se pelo surgimento de setores de producéo
inteiramente novos, novas maneiras de fornecimento de servicos
financeiros, novos mercados e, sobretudo, taxas altamente intensificadas de
inovacdo comercial, tecnolégica e organizacional. A acumulacgdo flexivel
envolve rpidas mudancas dos padrdes do desenvolvimento desigual, tanto
entre setores como entre regides geograficas, criando, por exemplo, um
vasto movimento no emprego no chamado “setor de servigos”, bem como
conjuntos industriais completamente novos em regides até entdo
subdesenvolvidas (tais como a “Terceira Itdlia”, Flandres, os varios vales e
gargantas do silicio, para ndo falar da vasta profusdo de atividades dos
paises recém-industrializados). Ela também envolve um novo movimento
que chamarei de “compresséo do espac¢o-tempo” no mundo capitalista — os
horizontes temporais da tomada de decisbes privada e publica se
estreitaram, enquanto a comunicagéo via satélite e a queda dos custos de
transporte possibilitaram cada vez mais a difusdo imediata dessas decisdes
num espaco cada vez mais amplo e variegado (idem, p. 140).

Assim, “a crise do fordismo pode ser interpretada até certo ponto como
esgotamento das opgbes para lidar com o problema da superacumulagéo.”
(HARVEY, 2008, p. 173). O que significa que a partir da crise de 1973, comegou um
periodo de transformacdes, buscando novas formas de mercado, novo sistema
produtivo, que consistisse em um novo modelo de acumulacao tendo a flexibilidade

como a diretriz desse processo.
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Analisando a conjuntura percebe-se que cada vez mais o trabalho vem se
organizando de forma diferente, ndo mais baseado nos principios tayloristas e
fordistas (producdo em série), mas pela integracao de tarefas executadas pela forca
de trabalho flexivel, terceirizada, tecnicamente qualificada e diversificada.

Antunes (1999) ao analisar o capitalismo contemporéaneo, identifica mudancas
no mundo do trabalho, a partir do desenvolvimento do fordismo/taylorismo e do
processo de acumulacéo flexivel, fundamentais para os questionamentos sobre o
processo de organizacao do trabalho no sistema de producéo capitalista. Para este
autor, o fordismo e o taylorismo mesclam-se com outros processos produtivos, onde
o0 cronémetro e a produgdo em massa e em série sao “substituidos” pela
flexibilizacdo da producéo, por novos padrdes de busca de produtividade, por novas

formas de adequacéo da producéo a légica do mercado, ou seja,

0s modelos tradicionais fordistas/tayloristas deram lugar a especializacédo
flexivel, onde as expressdes “controle de qualidade total’, “gestdo

” o« LT

participativa”, “terceirizacao”, “subcontrata¢des” visiveis no mundo japonés
passam a fazer parte dos paises capitalistas (ANTUNES, 1999, p. 24).

Assim, as transformac6es no mundo do trabalho sdo geradas pela introducéo
da automacdo, da microeletrbnica, da robética e do toyotismo e para entender as
repercussdes que essas transformacbes tiveram no mundo do trabalho, é
necessario que se compreenda os principios que embasaram o modelo fordista de

producdo. Para Antunes, o fordismo,

é a forma pela qual a industria e o processo de trabalho consolidaram-se ao
longo deste século, cujos elementos constitutivos basicos eram dados pela
producdo em massa, através da linha de montagem e de produtos mais
homogéneos, através do controle dos tempos e movimentos pelo
crondmetro taylorista e da producdo em serie fordista (...), compreende-se o
fordismo como o processo de trabalho que, junto com o taylorismo,
predominou na grande industria capitalista” (idem, p.25).

As repercussdes dessas transformacdes para a classe trabalhadora sdo
sobremaneira desastrosas, pois a desproletarializacdo e a precarizacdo das formas
de trabalho acarretaram a complexificacdo da classe trabalhadora e o
enfraquecimento da sua unidade politica. Essa complexificacdo da classe
trabalhadora, além de fragmentar os trabalhadores, possibilitou que fossem retirados

direitos historicamente conquistados, o0 que ocasionou o0 enfraquecimento do
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movimento sindical e, o seu controle através do “sindicato da empresa” (ANTUNES,
2000).

Entre as experiéncias do capital que se distinguiam do bindmio
taylorismo/fordismo, estar o “toyotismo” ou o “modelo japonés”, o qual repercutiu
quando comparado com o modelo sueco, a Italia, a Alemanha, dentre outros. O
toyotismo, igualmente denominado ohnismo, tendo seu principal engenheiro criador
Ohno, nasceu na Toyota, no Japdo po0s-45, e rapidamente é disseminado para as
grandes companhias.

Assim, 0 toyotismo passou a representar uma oOp¢ao possivel para a
superagado da crise capitalista. Para Antunes, “Seu desenho organizacional, seu
avanco tecnoldgico, sua capacidade de extracdo intensificada do trabalho, bem
como a combinacdo de trabalho em equipe, os mecanismos de envolvimento, 0
controle sindical, eram vistos pelas capitais do Ocidente como uma via possivel de
superacado da crise de acumulagdo” (ANTUNES, 2000, p. 53). Dessa forma, a
caracteristica flexivel da dinamica produtiva toyotista se torna compreensivel nas

palavras de Antunes ao diferencia-los do fordismo:

1) é uma produgdo muito vinculada & demanda, visando atender as
exigéncias mais individualizadas do mercado consumidor, diferenciando-se
da producdo em série e de massa do taylorismo/fordismo. Por isso sua
producdo ¢é variada e Dbastante heterogénea, ao contrario da
homogeneidade fordista;

2) fundamenta-se no trabalho operario em equipe, com multivariedade de
funcdes, rompendo com o carater parcelar tipico do fordismo;

3) a producdo se estrutura num processo produtivo flexivel, que possibilita
ao operario operar simultaneamente varias maquinas (na Toyota, em média
até 5 maquinas), alterando-se a relacdo homem/maquina na qual se
baseava o taylorismo/fordismo; 4) tem como principio o just in time, o
melhor aproveitamento possivel do tempo de producao;

5) funciona segundo o sistema de kanban, placas ou senhas de comando
para reposicdo de pecas e de estoque. No toyotismo, os estoques s&o
minimos gquando comparados ao fordismo;

6) as empresas do complexo produtivo toyotista, inclusive as terceirizadas,
tém uma estrutura horizontalizada, ao contrario da verticalidade fordista.
Enquanto na fabrica fordista aproximadamente 75% da producdo era
realizada no seu interior, a fabrica toyotista € responsavel por somente 25%
da producao, tendéncia que vem se intensificando ainda mais. Essa Ultima
prioriza 0 que € central em sua especialidade no processo produtivo (a
chamada “teoria do foco”) e transfere a “terceiros” grande parte do que
antes era produzido dentro de seu espac¢o produtivo. Essa horizontalizacao
estende-se as subcontratadas, as firmas “terceirizadas”, acarretando a
expansdo dos métodos e procedimentos para toda a rede de fornecedores.
Desse modo, flexibilizagao, terceirizacao, subcontratacdo, CCQ, controle de
gualidade total, kanban, just in time, kaizen, team work, eliminacdo do
desperdicio, “geréncia participativa”, sindicalismo de empresa, entre tantos
outros pontos, sdo levados para um espago ampliado do processo
produtivo;
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7) organiza os Circulos de Controle de Qualidade (CCQs), constituindo
grupos de trabalhadores que sdo instigados pelo capital a discutir seu
trabalho e desempenho, com vistas a melhorar a produtividade das
empresas, convertendo-se num importante instrumento para o capital
apropriar-se do savoir faire intelectual e cognitivo do trabalho, que o
fordismo desprezava,;

8) o toyotismo implantou o “emprego vitalicio” para uma parcela dos
trabalhadores das grandes empresas (cerca de 25 a 30% da populacéo
trabalhadora, onde se presenciava a exclusdo das mulheres), além de
ganhos salariais intimamente vinculados ao aumento da produtividade. O
“emprego vitalicio” garante ao trabalhador japonés que trabalha nas fabricas
inseridas nesse modelo a estabilidade do emprego, sendo que aos 55 anos
o trabalhador é deslocado para outro trabalho menos relevante, no
complexo de atividades existentes na mesma empresa (ANTUNES, 2001, p.
54-55).

Portanto, ao contrario do operario e da producdo fordistas, que se
caracterizavam por uma rigidez no processo produtivo, o operario e a producao
toyotistas se caracterizam pela multifuncionalidade do trabalhador, que opera varias
magquinas ao mesmo tempo e pela producédo voltada para atender necessidades
individualizadas.

As repercussoes dessas transformacdes para o mundo do trabalho e para a
classe trabalhadora foram, com certeza, importantes. Um sistema de trabalho
flexivel necessita de um sistema de regulacdo flexivel, com “novas formas de
estruturagdo” (IAMAMOTO, 2003, p.54). Isso porque as relacbes de trabalho,
sintese do pacto até entdo vigente, encontrar-se-iam em descompasso com a
dindmica emergente de acumulacéo e precisariam ser desregulamentadas em favor
de praticas de negociacao direta, logo, sem intermediacdo do Estado.

Simultaneamente a esse processo de desregulamentacdo do sistema de
regulacdo antes existente, construiu-se um novo sistema de relagcdes de trabalho,
gue estivesse em consenso com as novas formas de organizacdo da producao que
estavam sendo implementadas, ja que se buscava a participacdo ativa dos

trabalhadores no processo produtivo. Dai surge o discurso da producdo cooperada:

A concepcdo de producdo cooperada sustenta-se no argumento sobre a
necessidade da construcdo de uma relacdo dindmica entre capital e
trabalho no universo produtivo. Nessa visao, € fundamental a participacdo
ativa dos trabalhadores em todas as etapas do processo produtivo. Os
impactos dessa nova concep¢do de organizagdo produtiva resultaram na
substituicdo da idéia de producdo automatizada pela de producéo integrada
(DEDECCA, 1998, p. 35).
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Cabe observar que a reestruturacdo produtiva ndo aconteceu de forma
homogénea, nem no que se refere as atividades, ao pais, ou ainda a uma empresa,
permanecendo varios arranjos que foram sendo implementados pelas empresas em
seus processos de reestruturacdo produtiva, continuando também as empresas que
atuam em acordo com 0s principios vigentes no sistema taylorista/fordista. Assim, o
papel das politicas econbémicas que se regem pela logica da reestruturacdo

produtiva é determinado na 6tica neoliberal como:

a tendéncia de flexibilizacdo das relacdes de trabalho, caracterizada pela
perda de espag¢o da regulacdo publica para aquela que se realizava nos
espacgos privados das empresas (...) considera-se fundamental que as
empresas tenham a capacidade de reorganizar rapidamente o processo de
trabalho e, conseqientemente, as funcbes e as tarefas que cada
trabalhador realiza (DEDECCA, 1998, p. 274).

Esse periodo é marcado por uma ofensiva aos direitos do trabalho: surge o
trabalho precarizado nas mais distintas formas de contratacdo (terceirizados,
temporérios, trabalho feminino, dupla jornada, entre outras.), baseado pela
desconcentracao fabril operado pela ideologia do toyotismo.

De maneira geral, os impactos da reestruturacédo produtiva sobre o mercado
de trabalho tém tomado as seguintes formas: ampla mobilidade da forca de trabalho;
crescimento da participacdo do trabalho informal; reducdo dos salarios reais na
maioria dos setores; aumento do recurso a subcontratacdo do trabalho, com a
participacdo do trabalho a domicilio; maior seletividade das empresas na
contratacdo de trabalhadores, em termos da sua qualificacdo e atitudes, pela grande
disponibilidade de m&o-de-obra no mercado, onde o aumento de produtividade tem
parecido ndo mais significar novos empregos, visto que cada vez produz-se mais
com menos funcionarios.

O “trabalho polivalente”, “multinacional”, “qualificado”, combinado com uma
estrutura mais horizontalizada e integrada entre diversas empresas, tem como
finalidade o disciplinamento da for¢a de trabalho, para implantar formas de capital e
de trabalho intensivo instaurando uma série de “dispositivos coercitivos” implicitos
nos mecanismos do despotismo de mercado impulsionados pelas politicas
neoliberais. “O complexo de reestruturagao produtiva era a resposta estratégica dos
capitalistas a luta de classes na producao, tendo em vista o poder de comando das
empresas” (ALVES, 2000, p. 253-254).
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E é ai que se podem distinguir os artificios do capital. De acordo com
Mészaros (2009), o sistema de metabolismo social do capital é irreprimivel e possui
uma capacidade de controle diante das adversidades que se interpbem ao seu
desenvolvimento. O operario meramente executor ndo era mais lucrativamente
interessante para o capital frente ao operario polivalente e participativo. Além disso,
as lutas sociais do operariado em defesa de melhores condi¢cdes de trabalho e
respeito aos seus direitos moviam o0s interesses do capital e deveriam ser
rapidamente solucionadas.

O capital “destrdi”, entdo, o operario/executor e “constréi” o profissional
polivalente, flexivel, participativo, organizativo e altamente especializado. Essa
“‘incorporacdo” prova o quanto o sistema de metabolismo social do capital é

incontrolavel.
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3 A REESTRUTURACAO DO CAPITAL E O PROCESSO DE MODERNIZACAO
DOS PORTOS

3.1 OS PORTOS NO PROCESSO DE INTERNACIONALIZACAO DO CAPITAL

A partir da segunda metade do século XIX, o intenso desenvolvimento
industrial, a intensa concorréncia por mercados, a transicdo do capitalismo
concorrencial a fase do capitalismo monopolista e a crise econdmica de
superproducao induziram os governos da Franca, da Inglaterra, da Alemanha, entre
outros a adotarem uma politica expansionista em busca de areas de investimentos e
de novos mercados, originando o imperialismo.

Apoiando-se nas leis do nascimento, desenvolvimento e decadéncia do
capitalismo, Lénin, realizou uma analise da esséncia econd6mica e politica do
imperialismo. Segundo Catani (1985), Lénin caracterizou o Imperialismo como sendo
0 capitalismo parasitario, moribundo, em estado de putrefacdo, tendo revelado as
condicdes de seu aparecimento, a inevitabilidade e a necessidade da substituicdo do
capitalismo por um regime social novo e progressivo: 0 socialismo. Assim, em sua
esséncia econdmica o0 imperialismo é o capitalismo monopolista, nascido
exclusivamente da livre concorréncia, quando o capitalismo passa para uma
estrutura econdmica e social mais elevada.

Segundo Lénin (1979) uma das particularidades do capitalismo nesse
momento se da com a crescente e intensa concentracdo e centralizacdo da
producdo mecanizada. Dessa forma, a aplicagdo das invencgfes técnicas nas
industrias e nos transportes (em especial a maquina a vapor e as novas técnicas de
fundicdo), associada aos ideais do liberalismo®, proporcionaram a expans&o
econdmica e a ampliagdo dos mercados a uma escala mundial.

As empresas necessitam crescer e expandir seu mercado, mas para isso,
recorreram a investimentos em maquinas e novas instalacdes. Assim, com o objetivo

de financiar esse desenvolvimento, aprimoram-se 0S bancos e as corretoras de

®> O liberalismo tem suas origens na filosofia iluminista, no qual propunha, no plano econfémico, a
liberdade de produzir, vender e comprar, onde, quando e como a burguesia quisesse. A liberdade dos
empresarios traria segundo um tedrico do pensamento liberal, Adam Smith, “a riqueza das nagdes”.


http://educacao.uol.com.br/historia/ult1704u41.jhtm
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valores. Ao mesmo tempo, ha o enfraguecimento da livre concorréncia. Os bancos
emprestam dinheiro as empresas ou investem diretamente nelas. O sistema
bancario torna-se influente e passa a controlar as demais atividades econdémicas e
as industrias, por sua vez, unificam ou formam bancos, a fim de expandir sua
capacidade de autofinanciamento.

Diante disso, observa-se uma grande disparidade nas inovacdes
institucionais das empresas através dos trusts, que ocorre com a fusdo e
incorporacdo de empresas envolvidas de um mesmo setor de atividade, na qual
varias empresas passam a constituir uma Unica organiza¢do, com intuito de dominar
determinada oferta de produtos e/ou servicos. O exemplo disso € a juncdo de
empresas de graos, processamento de soja e trigo, fertilizantes, fabricacdo de
produtos alimenticios (todas voltadas ao agronegdcio e alimentos).

Os cartéis, que € um acordo comercial realizado entre empresas produtoras
que, embora conservem a autonomia interna, se organizam em sindicato para
distribuir entre si cotas de producdo, mercados, e determinar precos, suprimindo a
livre concorréncia. Por fim, criam-se os conglomerados, e/ou 0S grupos que atuam
no sentido de criar holdings, ou seja, uma Unica organizacdo que reune varias
corporacOes, dos mais distintos setores e ramos, 0 que garante a aumento e a
diversificacdo dos negdcios, e, portanto, o controle da oferta de determinados
produtos ou servigos.

Com a consolidacdo do capitalismo financeiro, as empresas tornam-se muito
mais influentes, acentuando a internacionalizacdo dos capitais. Em geral, as
megaempresas tém um acionista majoritario, que pode ser representado por uma
pessoa, outra empresa, um banco ou uma holding. Assim, as grandes empresas
passam a se apoderar das mais importantes fontes de matérias-primas,
principalmente as industrias siderurgicas e de carvdo que eram as mais cartelizadas
da sociedade capitalista. Para Catani (1985), a posse monopolista das fontes mais
importantes de matérias-primas aumentou enormemente o poderio do grande capital
e tornou mais agudas as contradi¢des entre industria cartelizada e néo cartelizada.

No capitalismo monopolista, o capital financeiro tem um papel muito
importante, por ter varias formas de capital produtor de juros, pois o0 capital
financeiro (fusdo do capital bancario com o industrial, com predominio do primeiro) é

o capital liquido que os comerciantes e os industriais utilizam, é também a razao
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estrutural do fendmeno politico do imperialismo. Assim, para Hobson(1985)°, existe
mais que um comércio internacional, existe uma ampla caracteristica da
internacionalizacdo da economia que é a exportacdo de capitais, dessa forma, 0s
investimentos pelo mundo realizados, especialmente, pela Inglaterra sob a forma de
construcdo de ferrovias — a forma mais nitida —, de portos, de sistemas de
iluminacao elétrica, de sistemas de abastecimento de agua, esgoto e gas, além de
exploracdo de projetos de mineragcao. A particularidade do pensamento de Hobson
(1985) se explica a partir do processo de expansdo mundial do capitalismo devido
ao subconsumo e a superproducdo nas economias européias centrais, em
especifico, a inglesa. Devido ao baixo consumo das economias mais dinamicas, as
corporacfes buscam mercados fora da Europa, o que da origem ao imperialismo.

Catani (1985) resume a histéria dos monopdlios, em linhas gerais, como
aquela que nas décadas de 1860 e 1870 atinge o grau superior, maximo, do
desenvolvimento da livre concorréncia. Nessa época, observa-se um longo periodo
de desenvolvimento dos cartéis, os quais passam a ser uma das bases de toda a
vida econbmica: o capitalismo transformou-se em imperialismo. E esses cartéis
estabelecem entre si acordos sobre as condi¢cdes de venda e sobre os prazos de
pagamento; repartem os mercados de venda; fixam a quantidade de produtos a
fabricar; estabelecem os precos; distribuem os lucros entre as diferentes empresas,
etc.

Na sua fase imperialista, o capitalismo conduz socializacdo total da producéo
nos seus mais variados aspectos, em que a producdo passa a ser social e a
apropriacdo continua a ser privada de um numero reduzido de individuos. Para
Lénin (1979, p. 594), “o capitalismo (...) arrasta, por assim dizer, os capitalistas,
contra a sua vontade e sem que disso tenham consciéncia, para um novo regime
social de transicdo entre a absoluta liberdade da concorréncia e a socializacao
completa”.

As associacdes monopolistas rejeitam aqueles que nao fazem parte dos
cartéis. Além de usarem as técnicas para vencer a competicdo, privatizam as
matérias primas, os meios de transportes, forca de trabalho mediante “aliangas”,
acordos com compradores para que estes mantenham relagcbes apenas com 0s

cartéis, e diminuicdo sistematica dos precos. Logo, Lénin'(1979) apreende o

® John Atkinson Hobson foi um economista inglés muito importante por sua teoria do subconsumo e
superproducéo e que teve influéncia sobre Lénin, Keynes e Rosa Luxemburgo.
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imperialismo como a exportacdo de capitais desempenhada pelo capital monopolista
financeiro em busca de altas taxas de lucro e que, as vezes, vem associado a
ocupacao territorial. Para ele, o imperialismo seria a ampliacdo da acumulacéo
capitalista, com exportacao de capitais e fusdo do capital bancario com o industrial.

O monopdlio, quando instituido, penetra de maneira absolutamente inevitavel
em todos os aspectos da vida social, independentemente do regime politico e de
qualquer outra particularidade. Dessa forma, o que caracterizava o velho
capitalismo, no qual dominava inteiramente a livre concorréncia, era a exportacéo de
mercadorias, enquanto que a caracteristica basica do capitalismo moderno, no qual
impera 0 monopolio, é a exportacdo de capitais.

Na visdo de Catani (1985) os paises que recebem dinheiro emprestado
insistem junto as grandes poténcias no sentido de conseguirem cada vez mais
empréstimos. Assim, mesmo que as perspectivas politicas ndo sejam animadoras e
que o0 pais que tomou o empréstimo esteja com sua economia abalada, raramente
qualquer dos mercados monetarios se decide a negar um empréstimo, com receio
de que outro pais se adiante, conceda e, ao mesmo tempo, obtenha certas
vantagens em troca do servico que presta. Nas transacgdes internacionais deste
género o credor obtém quase sempre algo em proveito préprio: um beneficio no
tratado de comércio, a construcdo de um porto, uma concessao lucrativa.

A criacdo e o desenvolvimento da infra-estrutura urbana verificadas entre o
final do século XIX e o inicio do século XX, especificamente a construcdo de portos,
foram empreendimentos que exigiram grandes capitais e o dominio de uma
tecnologia cada vez mais especifica, no qual obedeceram a uma fase de
internacionalizacdo do capital interessada em investir nos paises, em que a iniciativa
ainda nao tinha sido criada. Segundo Baudouin (1999, p.27), cria-se a cidade
portuaria como novo espaco produtivo de circulacdo que exige a criacdo dos cais, ou
seja, o0 porto € a integracdo do espaco produtivo na economia mundial e regional, o
gue exige das cidades maritimas estratégias para movimentar seus diversos

recursos humanos e espaciais.
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Figura 1: Doca do Reducto, século XIX'.
Fonte: Belém da Saudade, 1998, p. 41.

Deste modo, as mudancas na economia mundial forcam todas as cidades
portuarias a reorganizarem-se, todos os paises ressentem a necessidade de pracas
de comércio capazes de lig4-los as novas redes de circulagdo. Para Collin (1999,
p.39), “os portos sdo os lugares centrais dessa conexdo com a troca internacional,
permitindo que cada pais introduza, ndo apenas mercadorias mas, igualmente e
sobretudo, as mais-valias resultantes da passagem das mesma por essa conexao.”

Esse processo foi permitido pela diminuicdo das barreiras ao livre-comércio e
pelo progresso sem precedentes dos transportes na segunda metade do século XIX.
O transporte maritimo sofreu uma verdadeira revolugdo, que se demonstrou pelo
aumento da capacidade dos navios, por ganhos em velocidade e por uma
diminuicdo significativa do custo do frete, contribuindo para o encurtamento relativo
das distancias para os homens, as mercadorias e as informacdes (Harvey, 2008).
Para isso, os portos das cidades inseridas no mundo industrial moderno foram
reestruturados para acompanhar o movimento de modernizacdo do transporte
maritimo.

No Brasil, a constru¢édo de portos modernos no Rio de Janeiro e em Santos
explica visivelmente esse fendmeno. Os investimentos realizados em infra-estrutura

e equipamentos portuarios se registraram numa dindmica de modernizacao

’ Ao fundo a Baia do Guajara, da ribeira entdo existente na época até a murada do atual Porto de
Belém, ocorreram aterros obtidos por dragagem da baia do GuajarA e que levaram ao
desaparecimento planejado dessa doca pela concesséo da construcéo do porto para Farquhar.
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ordenada dos instrumentos técnicos capazes de valorizar as vantagens
comparativas da economia brasileira por mediacdo da facilitacdo das operacdes de
drenagem do interior para o litoral. Nos paises periféricos, como o Brasil, a tatica de
protecdo do mercado interno associado a politicas de substituicdo das importacdes
permitiu a transicdo do modelo primario-exportador para um modelo mais urbano-
industrial. Ja nos paises centrais, as corporacdes se favoreceram das protecdes
erguidas pelos governos para se firmarem internamente por meio da inovacao
tecnoldgica e de investimentos na capacidade de producdo que permitiram eliminar
0S concorrentes menos competitivos.

No que diz respeito aos sistemas de circulacéo, eles sdo também bastante
centrados no territorio nacional. Para que os portos, dentro da l6gica dominante da
concorréncia, pudessem apresentar fatores de diferenciacdo em relacdo aos seus
concorrentes, foram necessarias reformulacdes que objetivaram uma reducdo de
custos operacionais, com ganhos de produtividade. A insercéo do porto de Santos e
de outros portos nos circuitos da producao industrial transformou a cidade-porto em
simples anexo ou prolongamento das linhas de montagem de tipo fordista (Cocco,
1999, p. 15). O porto foi transformado em uma base fisica que possibilitava um
conjunto de operagdes industriais, de transporte e de distribuicdo. Assim, considera-
se que, ao longo da histéria da formacao do territério de um pais, sdo as relacdes

sociais que dao a sua existéncia real,

O espaco é formado por um conjunto indissociavel, solidario e também
contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de acgdes, nao
considerados isoladamente, mas com o quadro Unico no qual a histéria se
da. No comego era a natureza selvagem, formada por objetos naturais, que
ao longo da historia vao sendo substituidos por objetos fabricados, objetos
técnicos, mecanizados e, depois, cibernéticos, fazendo com que a natureza
artificial tenda a funcionar como uma maquina. Através da presenca desses
objetos técnicos: hidroelétricas, fabricas, fazendas modernas, portos,
estradas de rodagem, estradas de ferro, cidades, o espagco € marcado por
esses acréscimos, que lhe dado um conteddo extremamente técnico
(SANTOS, 1999, p. 51).

De fato, surgem os portos como extensos objetos técnicos capazes de fazer
circular fluxos de mercadorias, formando, por conseguinte, uma das estruturas
decisivas das relacdes entre mercados regionais e a mundializacdo. E neste cenario
gue 0s portos aparecem como espaco estratégico da atual reestruturacao produtiva,
gue posicionou 0s portos no centro de uma economia de fluxos cada vez mais

dinamica.
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3.2 ASPECTOS HISTORICOS DA ATIVIDADE PORTUARIA NO BRASIL

O papel dos portos no processo de criacdo das cidades brasileiras e de
organizacdo do espaco econOmico que seguiu a colonizacdo desta regidao do
mundo. No caso do Brasil, as primeiras instalagbes portuarias serviam ao
embarque/desembarque de colonos, escravos e mercadorias, constituindo-se num
elo importante entre a metropole portuguesa e as cidades brasileiras. Com o
desenvolvimento de um modelo primario exportadore revelavam-se 0s portos que
escoavam a producgdo referente aos ciclos econdmicos brasileiros (pau brasil,
acucar, ouro e prata, etc.). Deste modo, os portos acompanhavam uma logica de
saida da producdo das hinterlandias regionais, que se conectavam com o mercado
internacional da época.

Como exemplo, observa-se que no periodo da ascensdo da cana-de-acglcar
os estados da Bahia e Pernambuco eram quem tinham os portos de maior
movimento e por isso diferenciavam-se por uma organizacdo politico-administrativa
avancada e apreciada pela coroa portuguesa, a qual limitava a utilizagdo dos portos
brasileiros somente a navios lusitanos. Em 1808, a abertura dos portos as nacdes
amigas de Dom Joao VI estabeleceu um importante marco para o sistema portuério
brasileiro na medida em que constituiu a insercdo dos portos brasileiros as trocas
com outras nagdes que ndo somente a metrépole.

O ciclo da mineracdo® foi responsavel pelo deslocamento do eixo
caracteristico do comércio do Brasil Colénia do Nordeste para o Sudeste, que foi
politcamente e administrativamente confirmado pela transferéncia da capital de
Salvador para o Rio de Janeiro na segunda metade do século XVIIl. Assim, o0 porto

do Rio de Janeiro se afirmou como o mais importante do pais e do Atlantico Sul.

® Ver Celso furtado. Formacao econémica do Brasil. S&o Paulo: Companhia Editora Nacional, 2000.
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Figura 2: Inicio das obras do cais da Gamboa.
Fonte: Arquivo CDRJ.

A abertura ao capital estrangeiro significou a atracdo de novos investimentos
na tentativa de alcancar a modernizacdo ao modelo primario-exportador. Nessa
época observa-se a crescente interligacdo das nacdes através do comércio, ou seja,
a internacionalizacdo do capital, citado no item anterior. Nesse periodo 0s portos
adotavam uma légica de escoamento da producdo, representava uma expansao
final da cadeia da producdo, sendo a Unica porta para a exportacdo. O governo
desempenhou uma intervencdo marcante sobre a legislacdo portuaria que vigorava
até entdo, realizando modificagc6es inclusive na propria administracdo do setor, antes

realizada pelos Estados e depois transferida para a Unido.

Evolucédo da Legislacdo Portuaria Brasileira Anos 1930-1980

ANO PRINCIPAIS MEDIDAS, | PRINCIPAIS ATRIBUICOES DOS
DECRETOS E PLANOS | ORGAOS E OBJETIVOS DOS
DECRETOS
1934 Departamento Nacional | Modernizagéo, fiscalizagdo, organizacao
de Portos e Navegacao | dos portos e da navegacéao
- DNPN
1934 Decreto 24.559 Novo regime de concessdo dos portos
aos Estados ou empresas privadas
1934 Decretos diversos | Marco institucional e juridico: direitos e
24.447, 24508, 24.511, | deveres dos Ministérios; definicdo dos
etc. servicos prestados; uso das instalagbes
portuarias, etc.
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1958 Criacdo da Comissao | Elaboracdo de um Plano Portuério
do Plano Portuario e do | Nacional; disponibilidade em recursos
Fundo Portuario | financeiros
Nacional

1963 Departamento Nacional | Descentralizagéo, continuidade da
de Portos e Vias |liberacdo de inversbes para o0 setor,
Navegaveis - DNPVN elaboracao de planos de

desenvolvimento

1965 Criacdo do  Grupo | Planejamento em transporte, integracao
Executivo para | dos planos setoriais
Integracdo das Politicas
de Transporte - GEIPOT

1975 Criagcdo da Empresa de | Administragdo e Gestdo direta ou indireta
Portos do Brasil S.A. - | - através das DOCAS estaduais - dos
Portobras portos e das hidrovias

Elaboragéo F. Monié/GEOPORTOS.

Por conseguinte, observa-se que no século XX o quadro institucional que gere
o setor portuério foi bastante evolutivo, no qual se destaca a criagcdo da Portobras
COMO um marco, pois surge na busca de reorganizar os planos fracassados e recriar
a ordem, através da centralizacdo e administracdo do conjunto dos portos, inclusive
de pequenos terminais privativos. Assim, ao longo do ultimo século, principalmente,
na ultima década, as cidades modificaram suas relacdes com o porto. Tornaram-se
‘um anexo especifico dentro de uma organizacdo cada vez mais funcional do
espaco nacional” (COCCO, 1999, p.10). Os portos foram transformados em ‘“infra-
estruturas terminais de corredores de exportacdo planejados e gerenciados no nivel
federal” (idem, ibidem).

Dessa forma, o Estado investia, relativamente, em infra-estrutura e servicos,
havendo a criacdo de oOrgdos autbnomos em relacdo as instituicbes locais, nédo
havendo nenhum problema em vincular a gestdo publica da cidade ao porto.
Segundo Cocco, nos anos de 1980, a perspectiva de desenvolvimento do sistema
portuario entrou definitivamente em crise. O Estado comecou a se retirar do cenario
econdbmico como principal ator, e “abre mao” de seu papel intervencionista na
estrutura produtiva, surgindo novos padrdes de producéo, reproducao e organizagao
social do trabalho, “Tornando obsoletos antigos parametros de uso e financiamento

das infra-estruturas de comunicacéao e transporte” (idem, p.17).
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Assim, uma nova concepcao produtiva aparece: a articulagéo entre as esferas
produtivas e de consumo, ou seja, a producao de bens voltados para o mercado a
fim de atender as necessidades do consumidor em um minimo espaco de tempo. A
chamada reestruturacdo produtiva um novo modelo de producdo que atende as
necessidades flexiveis do mercado, combina em seu processo elementos
tradicionais do fordismo com as novas técnicas de producdo flexivel. Conforme
Cocco, “os portos, especificamente, devem assumir rapidamente uma nova fungao,
que € a de organizar e gerenciar fluxos continuos de bens para a producéo e o
consumo, a partir de redes de empresas que se estendem de maneira difusa e
flexivel pelos territorios.” (COCCO, 1999, p. 17).

O processo de reestruturacdo portuaria provoca grandes mudancas no perfil
politico, econdbmico, social e cultural. Esse processo, afeta tanto os aspectos

materiais quanto sociais da chamada “classe-que-vive—do-seu-trabalho™

atingindo a
consciéncia de classe a qual se expressa na formacdo de organizacdes
representativas, como os sindicatos.

No gue se refere a classe-que-vive-do-seu-trabalho Antunes (1999) nos diz

que:

a chave analitica para a definicdo de classe trabalhadora é dada pelo
assalariamento e pela venda da sua prépria forca de trabalho. (...) a classe-
gue-vive-do-seu-trabalho, a classe trabalhadora, hoje inclui a totalidade
daqueles que vendem sua forca de trabalho, tendo como nucleo central os
trabalhadores produtivos (...). Ela ndo se restringe, portanto, ao trabalho
manual direto, mas incorpora a totalidade do trabalho social, a totalidade do
trabalho coletivo assalariado. Nesta definicdo estéo incluidos, naturalmente,
os desempregados que existem por causa da légica destrutiva do capital
(ANTUNES, 1999, p.102-103, grifo nosso).

A partir deste contexto observa-se que por meio das diversas transformacdes
ocorridas, a questao portuaria esta se resumindo a uma unica palavra: qualidade,
exigida pelos grandes donos do capital e internalizada pelos sujeitos que compdem
a classe-que-vive-do-seu-trabalho. Esse periodo também se caracterizou por um

intenso processo de transformac¢des econdmicas, em nivel mundial, num duplo

° Expressdo criada por Ricardo Antunes, para designar aqueles trabalhadores que vivem do seu
trabalho diferentes e vendem sua forca de trabalho aos donos do meios de produgédo que vivem do
trabalho produzido por estes. Antunes utilizou, inicialmente, esta expressdo em sua obra “Adeus ao
trabalho: ensaio sobre as metamorfoses e a centralidade do mundo do trabalho.” (1999) como
classe-que-vive-do-trabalho, porém a idéia ficou ambigla e, entdo ele retificou em sua obra “Caracol
e sua Concha: Ensaios para uma nova morfologia do trabalho (2005).
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processo de abertura comercial e de reestruturagcdo produtiva, que posicionou 0s
portos no centro de uma economia de fluxos cada vez mais dinamica.

Em linhas gerais, as organizacdes produtivas dependem cada vez mais do
transporte maritimo que € responsavel pela maioria dos fluxos de bens materiais
entre 0s continentes, associando-se a outros tipos de modais. No passado, esse
meio de transporte foi caro e pouco seguro, formando um elo fraco dos sistemas de
transporte. Porém, nos ultimos 20 anos, sua modernizagao permitiu reduzir o tempo
de permanéncia dos navios no cais e aumentar a capacidade de carga dos mesmos,
se tornando mais rapidos e seguros, oferecendo menor custo do frete maritimo. A
modernizacdo do transporte maritimo estabeleceu uma mudanca radical no sistema
portuario mundial que tinha se tornado o elo fraco das grandes redes logisticas. Em
decorréncia disso, nos anos 1980 e 1990, os paises inseridos nos fluxos do
comércio global empreenderam reformas portuarias, para atribuir maior
competitividade aos portos e a base produtiva nacional.

Segundo Monié (2006), a reforma portuaria brasileira combinada com o
aumento dos investimentos no sistema portuario ilustra essa tendéncia: novas
formas de regulagcédo, descentralizacdo e modernizacdo das infra-estruturas e dos
equipamentos, aparentemente, contribuiram para o aumento da eficiéncia das
operacdes portuarias e para a diminuicdo do custo dos servigos que era, até entao,
um dos mais elevados do mundo. Até 1990, o sistema foi orientado e controlado
pela Portobras, empresa responsavel pelo sistema que € cada vez mais criticada
pela incapacidade de articular politicas de longo prazo para o setor. Com a
integracao/abertura da economia mundial e as criticas sobre a legislacdo portuaria
vigente em 1990 a Portobras foi extinta e a administracdo dos portos publicos
transferida para o Ministério dos transportes. Em 1993 foi promulgada a Lei
8.630/93, chamada Lei de Modernizacéo Portuaria, com o objetivo de descentralizar
e quebrar com os monopolios presentes, incentivando uma gestéo co-participativa e
a competitividade entre portos. Essa lei neutralizou todas as anteriores,
confirmando-se a definicAo de um 6rgéo regulador do sistema apenas no inicio da
década seguinte (2002), a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq).

Com essas transformacdes, 0 sistema portuario acumula avangos para sua

insercao concorrente a integragao mundial.
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Figura 3: Mapa do sistema portuério brasileiro.
Fonte: Antag.

O reflexo da reestruturacdo produtiva no processo de modernizagcdo dos
portos torna-se evidente quando a organizacdo portuaria, para obter maior
competitividade, investe em tecnologia e inovagdo organizacional. As relacdes
trabalhistas também modificam-se para seguir o novo perfil organizacional e
gerencial adotado pela empresa que opera alguns “ajustes” nos setores, para
manter, na pratica, as medidas e a¢fes e da Lei de Modernizacdo dos Portos, e
atingir maiores indices de eficiéncia e racionaliza¢cdo no setor portuario.

Como destaca Monié (2006), uma das mais expressivas inovacoes da lei foi a
criacdo do Conselho de Autoridade Portuaria (CAP). Nesse conselho, discute-se o
destino dos portos e séo instituidas diretrizes para o seu desenvolvimento. Ele é um
orgdo normativo, de excito e de deliberacdo sobre os assuntos relacionados a cada
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porto. O conselho é constituido por quatro blocos de membros titulares e seus
suplentes, que representam o poder publico (trés representantes), os operadores
portuarios (quatro representantes), o0s trabalhadores portuarios (quatro
representantes) e os usuarios dos servicos portuarios e afins (cinco representantes).
Cada bloco tem direito a um voto, cabendo ao representante do governo federal,
como presidente do conselho, o voto de qualidade no caso de ocorrer um empate.
Cabe ao conselho homologar horario de funcionamento do porto, opinar sobre
propostas de orcamento, promover a otimizacao do uso das instalacdes portuéarias e

homologar os valores das tarifas, entre outros.

3.2.1 Os portos na ocupacao da Amazbénia

A Amazbnica corresponde a uma enorme porcao territorial do Brasil que
apresenta a porcao equatorial e mais larga, corresponde a 1/20 da superficie
terrestre, 2/5da Ameérica do Sul, 3/5 do Brasil, contém 1/5 da agua doce disponivel
no planeta, e 1/3 das reservas mundiais de florestas latifoliadas. Possui cerca de
6.500.000 km? e envolve sete paises em sua fronteira — Bolivia, Peru, Colémbia,
Venezuela, Guiana, Suriname, e Guiana Francesa, dos quais o Brasil detém 63,4%
da area total, o que corresponde a 4.121.000 km?

Essa imensa regido da Amazonia se torna extremamente atraente, por grupos
destinados a exploracao das riquezas existente na regido, entretanto, € de suma
importancia entender seu processo de ocupacdo pela classe dominante com a
colaboragdo da burguesia nacional e do capital internacional. Essa dinamica do
espaco amazonico se deu de forma diferencial das demais regides que compdem o
territdrio nacional brasileiro, o que era de se esperar, pelas condi¢cdes que lhe sao
peculiares de natureza histérica e de dimensao territorial.

A conquista e ocupacdo da Amazoénia, no periodo colonial, comecam a partir
do século XVI com os holandeses e ingleses, que surgiam como poténcias
mercantis em relagdo ao mercantilismo dos ibéricos, procurando assentar-se na
regidao. Assim, segundo Leal (1991) “em 1599 os holandeses se estabelecem no
Xingu, com feitorias de Orange e Nassau. Essas atividades alertaram os

portugueses, fazendo-os correr e fundar Belém, em 1616”. A partir dai, comerciantes
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ingleses e holandeses, que comecavam sua instalagao no baixo Amazonas, foram
expulsos pelas for¢cas portuguesas, que passaram entdo a controlar o acesso a
maior bacia hidrografica do mundo™.

Portanto, era imprescindivel alargar os dominios portugueses para oeste,
para garantir a exploracdo das riqguezas ocultas da floresta, foi organizada uma
grande expedicdo, decisiva para a conquista portuguesa da Amazénia, pois, apos a
expulsdo dos franceses do maranhdo em fins de 1615, o governo portugués
determina o envio de uma expedicdo a foz do rio Amazonas, com vista a consolidar
sua posse sobre a regido. Foi Pedro Teixeira, em 1637, que comandou essa
expedicdo composta por cerca de duas mil pessoas, sendo a grande maioria indios.
Mesmo com grandes dificuldades eles conseguiram instituir marcos de ocupacéao
territorial portuguesa ao longo do rio, bem como conseguiram desembarcar numa
ponta de terra firma, onde foi erguido o forte que tomou o0 nome de presépio e deu
origem a cidade de Belém. Além da protecdo contra outros europeus, os fortes
servem para instalar nucleos de povoamento a partir dos quais pudesse ser formada
a colonizacdo. Alem disso, na Amazobnia, 0s principais recursos explorados pelos
portugueses foram a for¢ca de trabalho indigena e as “drogas do sertdo” — cacau,
cravo, canela, salsaparilha, baunilha, copaiba -, especiarias de alto preco no

mercado europeu. De acordo com Santos:

No século XVI, a transferéncia dos recursos bioecologicos, chamados —
drogas do sertdo -, para as metrépoles acontecia dentro dos principios de
uma relacdo econdmica que priorizava a mudanca da biodiversidade por
monoculturas da agricultura, da silvicultura e da bovinocultura, visando
atender as demandas da indastria européia. A transferéncia de produtos
agricolas e silvicolas , como milho, batata, pau-brasil e outros recursos,
aconteceu simultaneamente,com a producédo das terras colonizadas com
acucar, café, borracha, de forma controlada pelos colonizadores e desigual
para os colonizados (SANTOS, 2006. p. 211).

1% Bacia Hidrografica Amazonica- é a maior bacia hidrogréfica do mundo, com 7.050.000 km?, sendo
que 3.904.392,8 km? estdo em terras brasileiras. Seu rio principal (Amazonas), nhasce no peru com o
nome de vilcanota e, recebe posteriormente, os nhomes de Ucaiali, Urubamba e Marafion. Quando
entra no Brasil, pass-se a chamar Solimdes e, ap6s 0 encontro com o rio negro, perto de Manaus,
recebe o nome de rio Amazonas. O rio Amazonas percorre 6.280 km, sendo o segundo maior do
planeta em extenséo (ap6s o rio Nilo, no Egito, com 6.670 km) é o maior do mundo em vazéo de
agua. Sua largura media é de 5 km e possui 7 mil afluentes, alem de diversos cursos de agua
menores e canais fluviais criados pelo processo de cheia e vazante. Extraido do site
WWW.portalbrasil.net/brasil_hidrografia.htm

! pedro Teixeira nasceu na vila de Cantanhede, situada a cerca de 20 km ao nordeste de Coimbra —
Portugal, em 1587.
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A Amazénia € uma regido colonial na qual predomina o trabalho escravo
indigena e cuja atividade econdmica consiste na extragdo de produtos da floresta —
droga do sertdo — que passam a ser comercializadas no mercado internacional.
Nesse periodo, a Amazonia era ocupada por missionarios (carmelitas, jesuitas e
outros) que tinham o dominio de cerca de 50 mil indios, assim, a Amazénia era uma
regido indigena sob direcdo dos missionarios.

Assim, muitas batalhas fizeram parte da estratégia para garantir a ocupacao
da Amazobnia, no qual o objetivo era preservar as conquistas territoriais. Porém, no
século XVIII, Portugal tentava reestruturar sua politica mercantilista, formulando
grandes linhas para a consolidagédo das fronteiras na col6nia brasileira. Isso foi
sendo desencadeado durante o governo de Marqués pombal. A expulsdo dos
jesuitas em todas as regibes da coldnia brasileira (1759), consequéncia da luta
travada por Pombal. Assim, Pombal instituiu a Companhia Geral do Comércio do
Grao-Para e Maranhdo que oferecia precos atraentes para as mercadorias ali
produzidas a serem consumidas na Europa, como cacau, canela, cravo, algodao e
arroz. Dessa forma, o extrativismo vegetal sempre representou a base produtiva da
Amazonia.

A verdadeira insercdo da Amazonia a economia mundial capitalista se inicia
com o periodo da borracha, pois nesse momento a Amazdnia deixa de ser um mero
espaco de retida de meios de consumo e passa a ser um espaco de suprimento de
meios de producdo. A borracha foi desenvolvida em funcdo das diversas
descobertas cientificas sobre suas potencialidades naturais, conduzidas por
cientistas e expedicdes cientificas de varias nacionalidades promovidas no século
XIX. Mas, para isso € preciso uma série de medidas essenciais para ajustar a infra-
estrutura da regido amazonica as condi¢cdes de sua exploragdo, como a criacdo e
implantagédo da navegacao a vapor e da infra-estrutura portuaria destinadas a dar
apoio ao transito de mercadorias.

A exploracédo da borracha possibilitou um rapido desenvolvimento econémico
da regido amazbnica, representado pelo desenvolvimento de Belém. Segundo
Penteado (1973), a cidade de Belém “sem gozar das condigdes geoeconbmicas de
outras capitais brasileiras”, alcangou o lugar entre as maiores cidades do Brasil
“gracas, sobretudo, a sua excelente posicdo geografica”, o que se refletiu no
desenvolvimento de seu porto, ndo somente pela posicdo da mesma, mas pelas

condi¢cbes de vida comercial, ligando ao mesmo tempo, a exploracdo da Amazonia,
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a evolucao soécio-econdmica do pais e de outras nagbes com as quais manteve
relagcdes comerciais.

A cidade de Belém é localizada dentro de uma area cujo cenario natural &
demarcado pela Ilha do Marajo, localmente conhecida como baia do Guajara*?, que
se assenta a frente da cidade, nela se localiza o cais do porto de Belém, a mais de
120 quildmetros de distancia do mar. Dessa forma, o porto de Belém, esté localizado
junto a maior rede hidrografica do mundo.

A condicao natural da area portuaria de Belém tem um importante papel, que
raramente tem em outras areas portuarias do mundo, como as condi¢des ideais no
que se refere a “espago para as operagoes, facil entrada, aguas profundas, pequena
oscilacdo da maré e um clima que nao perturbe as operacfes portuarias em
qualquer época do ano” (PENTEADO, 1973, p. 32).

A concentragcdo de colonos e do comércio fez com que o antigo
desembarcadouro da praia do Forte viesse a se deslocar para a margem direita do
Igarapé do Piri, ficando como ancoradouro principal da cidade durante o século XVII,
no espaco entre a Rua dos Mercadores e a desembocadura do Piri com a baia do

Guajara.

Figura 4: A mais recente embocadura do igarapé do piri € ocupada hoje pela doca do ver-
0-péso, onde canoas e barcos encontram abrigo seguro.
Fonte: Publicacdo — Companhia das Docas do Para.

De acordo com Penteado (1973), no século XVIIl, o Major Engenheiro Gaspar
Jodo Gongalves Gronfelts propds aproveitar as condi¢cdes da area urbana de Belém,

'2 Baia do Guajara € uma baia que banha diversas cidades do estado do Para, inclusive sua capital,
Belém.


http://lh3.ggpht.com/_RHF2TAca3xI/S0iXGagdaoI/AAAAAAAABxc/scC9Rj9eB6U/s1600-h/Vista a%C3%A9rea Ver-o-peso[3].jpg
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juntando os igarapés através de canais, de maneira a utilizar a natureza do lugar,

assim:

cais de pedra todo cingido de arvores fecundas, entremeadas de arvores
de ornato. Para se efetivar o projeto, acentuava que a despesas se fizesse
pelo publico obrigando os moradores a pagar um tanto para cada remo de
suas canoas; quer do comércio interior quer do transporte dos efeitos
agronbmicos as quais teriam que lagamar [sic] estancia segura e
independente da guarda dos escravos, pois que esta tocaria ao Registro da
entrada quando assim conviesse ao possuidor da canoa e nesse caso, as
velas, remos e lemes seriam recolhidos na Casa do Registro. Este tributo
deveria durar até cerrar o pagamento da despesa total (PENTEADO, 1973,
p. 51-52).

Para este autor, o mercantilismo pombaliano, representado pela Companhia
Geral do Grao Para e Maranhé&o, conseguia promover a Amazonia, abrindo-a para o
comeércio do Atlantico, do Mar do Norte, do Baltico e do Mediterraneo, incentivando
ndo sO6 a obtengdo das “drogas do sertdo”, mas também, sua plantagcdo. A
necessidade de um porto em razdo da atividade comercial continuava a ser

reclamado inutilmente, conforme Penteado (1973):

em 1839, s6é havia um pequeno cais de pedra situado na baia do Guajara,
do ‘Convento de Santo Antbnio até a boca da travessa das Gaivotas, e uma
rampa, a que o vulgo chama de ponta de pedra, mal ideada, acanhada e
incompleta, que existiu quase no centro da ribeira’, entre a citada travessa
(hoje, 1° de marco) e a doca do Ver-O-Peso, rampa essa de grande
importancia, pois que tinha ‘sempre maior frequéncia popular’ (idem, p. 54-
55).

Penteado (1973) mostra a importancia da existéncia de um porto amplo, onde
atracassem as canoas que garantiam o fluxo do comércio regional, ainda mais
acentuado, pois estava-se as vésperas do ciclo da borracha. O governo®®
determinou a elaboracdo da planta e o orcamento de um novo cais, porque se
notava a situacdo precaria que se encontrava a alfandega de Belém, mostrando a
necessidade de uma ponte para carga e descarga, onde pudessem atracar 0s
navios, e de telheiros para abrigo das mercadorias, antes de terem entrado na

alfandega.

* Em 1906, o poder legislativo autorizou a concessdo do melhoramento do porto para o capitalista
Percival farquhar, através do decreto 5.978, de 18 de abril de 1906. (SOARES, 2005, p. 2).
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Figura 5: Vista do Igarapé das Armas™.
Fonte: Belém da Saudade, 1998, p.71.

Os primeiros estudos para a constru¢do do porto de Belém datam de 1897
pelo engenheiro domingos Sérgio de Sabodia e Silva, que apresentou um projeto
para prolongamento do cais para solucionar as exigéncias do trafego de cargas. De
acordo com Soares (2005, p. 2), quando Percival Farquhar® percebe a importancia
da constru¢do de um porto na cidade de Belém, situada na Amazonia que era na
época a regido de maior producao de borracha do mundo, ele comeca a pensar nos
lucros que poderia vir se fosse implanta em Belém a maior e mais moderna frota
fluvial destinada ao transporte interno. Persival possuia uma larga visao
administrativa, pois ele conseguiu também do governo federal a concessao para
explorar os servigos portuarios. Pelo decreto 6.283, de 20 de dezembro de 1906, o
entdo presidente da Republica Francisco de Paula Rodrigues Alves, juntamente com
o ministro do Estado de negdcios de industrias, autorizam a funcionar no Para a
“‘Port of Para”, empresa organizada pelo proéprio Farquhar por meio de acgbes
vendidas nas bolsas de valores da Franca, Bélgica, Canada e Estados Unidos.
Assim, as ligacdes do Porto de Belém com a Amazobnia, a Europa e a América do
Norte fazia com que o governo do Para passasse a subvencionar inimeras linhas de

navegacao para Cachoeira, Alto-Acara e Itapicuru, Pinheiro e Mosqueiro, Cameta,

" Em frente localiza-se a baifa do Guajara e na orla, foi construido o porto da “Port of’ Para. Ao centro
da imagem, atualmente é a Av. Visconde de Souza Franco, existindo um canal de concreto armado e
avenidas laterais. O local é conhecido popularmente por “Doca”.

' Natural da Pensilvania- Estados Unidos, Percival Farquhar (1864-1953) foi um dos grandes jogadores do
mercado financeiro mundial nos primeiros anos do século XX, teve acesso livre aos maiores investidores da
Europa e dos Estados Unidos e canalizou um enorme capital para ferrovias, portos, frigorificos, companhias
elétricas e de comunicacdo. Mas, foi no Brasil, em 1913, que ele controlava algo em torno de 50 milhdes de
libras, o que tornava o principal administrador de recursos estrangeiros do pais.



61

Anajas, Xingu e Jari, Irituia, Anapa e Jacundd, Curuca, além de muitas outras ja

subvencionadas.

Farguhar teria que construir e organizar o porto em dois trechos, desde a foz

do rio Oriboca, no Guama, até a ponta do Mosqueiro, cuja construcdo se faria a

medida das necessidades do porto. Como refere Penteado (1973).

Sendo que o primeiro trecho da 12 secdo teria 1.500m de cais acostavel, a
partir da Doca do Ver-o-Peso, com os respectivos boleards, arganéos e
escadas, e devidamente aparelhado com guindastes elétricos, linhas férreas
e de iluminacdo; do aterro entre esse cais e o litoral, incluido entulhamento
das docas ai situadas; da dragagem de um canal de 3.300m de largura em
toda a extensdo do cais, tendo 6,50m de profundidade abaixo do nivel
médio das baixa mares de agua vivas, nos primeiros 500m, para o servico
de navegacao fluvial e 9,24m abaixo do mesmo nivel, nos 1.000m de cais
seguintes; dragagem de um canal de acesso até Mosqueiro, tendo 200m de
largura e a mesma profundidade de 9, 24m do canal junto ao cais
(PENTEADO, 1973, p. 69-70).

Assim, o governo federal procurava dar garantias, para atrair empresarios e

logo, capitais de grande expresséao, e ainda mais, a concesséo para a exploracéo do

primeiro trecho. Todo trabalho seria facilitado, gozando o concessionario de isencéo

de impostos para importacdo de materiais para execugcao e conservacéo das obras,

além de poder desapropriar prédios, terrenos e trapiches pertencentes a particulares

gue estivessem prejudicando o bom andamento da obra.
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Figura 6: As obras do Porto de Belém/Pa.
Fonte: Belém da Saudade, 1998, p.47.
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O primeiro passa da empresa de Farquhar foi encampar todos os trapiches do
litoral de Belém, providenciando sua demolicdo e construindo em seus lugares o
moderno cais de Belém. O primeiro trecho do cais do porto foi inaugurado em 2 de
outubro de 1909, com 120 metros de cais acostaveis e um armazém de 20 por 100
metros. No ano seguinte, outros 265 metros de cais e sete metros de armazéns
surgiram. Em cada ano seguinte outras etapas foram concluidas.

Em 1940, o decreto de lei 2.154, de 27 de abril, criou a administracédo
autbnoma dos servicos de navegacdo da Amazonia e de administracdo do porto do
Pard (Snapp) que, de imediato, incorporou as instalagdes portuérias de Belém ao
patriménio da unido, momento em que a empresa de Farquhar é quebrada em 1929
com a crise da bolsa de Nova York, no qual se retirou da administracdo do porto. Em
seu lugar uma sociedade de economia mista foi criada, a Companhia das Docas do
Para (CDP) que foi autorizada apés a extingao da Snapp, em 1967, a administrar o
porto de Belém, permanecendo na administragcdo até os dias atuais.

Figura 7: Porto de Belém.
Fonte: Publicacdo — 30 anos de Companhia das Docas do Para.

Com base no decreto n°® 5.230, de 5 de outubro de 2004, a area do porto
organizado de Belém, no Estado do Par4, como mostra a figura acima, é constituida
de, instalacbes portuérias terrestres existentes na cidade de Belém, quais sejam,
ancoradouros, docas, cais e pieres de atracacdo e acostagem, terrenos, armazeéns,
edificacdes e vias de circulagcédo interna, existentes na margem direita da baia de
Guajara, desde a extremidade sul do mercado ver-o-peso até a ponta sudoeste da
ilha de Caratateua, na foz do rio Para e maritimas, contidas na poligonal do porto
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organizado, abrangendo todos os cais, docas, pontes, pieres de atracacdo e de
acostagem, armazéns, silos, rampas ro-ro, patios, edificagbes em geral, vias de
circulacao rodoviaria e ainda os terrenos ao longo dessas faixas marginais e em
suas adjacéncias, pertencentes a Unido, incorporados ou néo ao patriménio do porto
de Belém ou sob sua guarda e responsabilidade. Alem, da infra-estrutura de
protecdo e acesso aquaviario, tais como area de fundeio, bacias de evolucédo, canal
de acesso e area adjacentes a estes, até as margens das instalacdes terrestres do

porto organizado.
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4 O TRABALHO DOS ESTIVADORES DE BELEM/PA NO CONTEXTO DA
MODERNIZACAO DOS PORTOS: ASPECTOS ECONOMICOS, POLITICOS E
SOCIAIS

4.1 A LEI DE MODERNIZAGCAO DOS PORTOS - LEI 8.630/93 E A CRIACAO DO
ORGAO GESTOR DE MAO-DE-OBRA AVULSA (OGMO)

No contexto de modernizacdo dos portos, em que se podem definir como
desencadeadores, o processo de globalizacdo e a reestruturacdo do capital,
conduzidos por forcas hegemdnicas, 0s portos assumem uma nova caracteristica:
“gerenciar e organizar fluxos continuos de bens para a produgdo e o consumo, a
partir de redes de empresas que se estendam de maneira difusa e flexivel pelos
territorios”. (COCCO, 1999, p.17).

A Lei n° 8.630/93 nasce da necessidade do Estado brasileiro em acompanhar
a modernizagdo portuaria mundial e possibilitar uma maior eficiéncia no escoamento
da producéo para atender o mercado consumidor externo. O texto da lei ressalta a
co-gestao da atividade entre publico e privado, ou seja, esta lei passa a garantir a
competitividade entre os portos com o objetivo de se tornar cada vez mais eficientes.
Com essa lei, os portos brasileiros aderiram ao processo de amplas reformas,
demarcadas, apenas por algumas alteracdes pontuais, destinadas apenas a
desfazer antigas tradi¢des tidas como barreira @ modernizacao.

Uma das exigéncias do processo de modernizacao portudria esta relacionada
a reducédo da forga de trabalho implicando na diminuicdo dos custos e na exigéncia
de um novo perfil de trabalhador, que satisfaca a uma nova forma de
multifuncionalidade profissional, considerando-se ndo s6 o desenvolvimento de
tarefas e fungbes relacionadas a atividade do trabalhador, mas a competéncia de
absorver novos conhecimentos e a estar preparado para oferecer solugbes aos
diversos problemas enfrentados no ambiente de trabalho.

A utilizacdo de equipamentos automatizados, o0 emprego cada vez mais
especializado, a crescente conteinerizacdo das cargas, tém facilitado
tecnologicamente este processo, movimentando mais carga em menor tempo.

Porém esta situacdo tem provocado a reducdo significativa da forca de trabalho,
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obrigando os trabalhadores portudrios a regimes de trabalhos rapidos e
estressantes, além de uma qualificagdo maior para a operacionalizacdo das
maquinas introduzidas.

A operacdo portuaria em um porto organizado passa a ser feita
prioritariamente pela iniciativa privada, eliminando a exclusividade das
administragcdes publica anteriores nas operacdes de capatazia (servico de
movimentacao das cargas no cais). Foi criada a figura do operador portuario, pessoa
juridica pré-qualificada junto a Administracdo do Porto que pode explorar
integralmente um porto através de concessao ou parcialmente, através de
arrendamento de terminais de areas ou servicos (cap. Il da Lei 8.630/93).

A administracdo, denominado autoridade portuaria, pode ser exercida
diretamente pela Unido, ou por uma concessionaria, o que no caso do porto de
Belém é a Companhia das Docas do Par4 (CDP) que administra o porto. Dentre as
suas atribuicbes estd a de pré qualificar os operadores portudrios, prestar apoio
técnico ao Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) e ao Orgéo Gestor de M&o-de-
Obra Portuaria Avulsa (OGMO); estabelecer o horario do funcionamento do porto e
as jornadas de trabalho, fiscalizar as opera¢fes portuéarias, arrecadar as tarifas pelo
uso das instalacdes portudrias de uso publico, manutencdo da area do porto
organizado. (Artigo 33 da Lei 8.630/93).

O Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), criado em cada porto organizado,
tem a atribuicdo de baixar regra de exploracdo do porto, desenvolve mecanismos
para a atracdo de cargas, homologar os valores das tarifas pela administracao,
aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto e outras competéncias
previstas no Artigo 30 da Lei 8.630/93. A composicdo do CAP privilegia a
descentralizagédo das decisdes, estimulando a participagcdo de todos os agentes
envolvidos no setor — o poder publico, operadores portuéarios, trabalhadores
portuarios e usuarios dos servicos do porto. Cada bloco de agentes tem direito a um
voto, cabendo ao presidente (representante do poder publico) o voto definitivo.

O texto da lei prevé a instrucdo de processos licitatorios para o0s
arrendamentos portuarios. Segundo Cocco (1999, p.39) “as Administragdes
tomaram a iniciativa de elaborar seus Programas de Arrendamentos de Areas e
Instalag@es, definindo as formas de ocupacéo e uso desse patrimodnio previamente”.

Portanto, o novo Administrador portuario passa a gerenciar toda a atividade,
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inclusive a contratacdo da forca de trabalho, administrador esse que se estabelece
na figura do OGMO.

Uma das mudancas mais significativas instituidas pela Lei n°8.630/93 foi a
criacdo da figura dos Orgdo Gestor de Ma&o-de-Obra (OGMO) que tém a
competéncia de administrar a oferta e a qualificacdo dos trabalhadores portuarios,
intermediando a organizagdo do trabalho que era realizado pelo sindicato da

categoria.

No capitulo V da lei € determinada a constituicdo de um 6rgéo gestor de mao-
de- obra (OGMO) por parte dos operadores portuarios, pois segundo a lei “operador
portuario € a pessoa juridica pré- qualificada para execugcdo de operacdo portuaria
na area do porto organizado” (BRASIL, 1993). Essa pré-qualificacdo nada mais é
gue o credenciamento junto a empresa que administra o porto que lhe dara o direito
de desenvolver operacdes portuarias, conforme previsto em lei.

Ao OGMO cabe, basicamente: administrar o fornecimento da forca de
trabalho, manter com exclusividade o cadastro e o registro do trabalhador portuario
avulso (TPA); promover o treinamento e a habilitacdo profissional; arrecadar e
repassar, os valores devidos ao trabalhador, relativos a remuneragédo e encargos; e
por fim, outras competéncias previstas no capitulo 1V da lei. Diante disso, a lei
acabou por extinguir o monopodlio de fornecimento da forca de trabalho pelos
sindicatos. As condi¢cdes de trabalho passam a ser acordadas através de
negociacao coletiva entre trabalhadores e operadores portuarios no ambito de cada
porto.

Embora, a nova lei classificasse para o treinamento do trabalhador portuério,
um Orgédo Gestor de Mao-de-Obra Portuaria (OGMO), responséavel pela promocao
desse treinamento, conforme disposto na Lei N° 8.630/93, os portos brasileiros
esbarram em uma problematica que € a baixa escolaridade de seus trabalhadores.
Em pesquisa realizada com os estivadores de Belém/Pa, cujos dados seréo
demonstrados no quarto capitulo, foram entrevistados 30 estivadores. Na variavel
escolaridade, constatou que boa parte dos estivadores tem apenas o primeiro grau
incompleto, o que corresponde a 51% dos trabalhadores entrevistados.

Vale ressaltar que antes da criacdo do OGMO os direitos e garantias dos
trabalhadores eram concentrados no sindicato, que era responsavel pelos

pagamentos, beneficios, dentre outros. A partir da nova lei o processo de trabalho
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no campo portuéario é fixada em novas modalidades de gestdo de forca de trabalho
sobre os sindicatos portuarios presentes em todo Brasil, abrindo margem a

privatizacdo dos servi¢cos portuarios.

4.1.1 Trabalhador avulso nas areas portuarias

O Trabalhador Portuario Avulso (TPA) constitui-se pela Lei de Modernizacao
dos Portos, apresentando singularidades diversas em relacdo aos trabalhadores
com vinculo empregaticio permanente. Contudo, € importante salientar que, com o
advento da promulgacéo da Constituicdo Federal de 1988, o artigo 7°, inciso XXXIV,
garante a “igualdade de direitos entre o trabalhador com vinculo empregaticio
permanente e o trabalhador avulso”. Dessa forma, os trabalhadores avulsos ao
efetuarem suas atividades também tém o direito a férias anuais, décimo terceiro
salario, ao Fundo de Garantia por Tempo de Servico (FGTS), encargos fiscais e
previdenciarios. O trabalhador portuario avulso diferencia-se do trabalhador com
vinculo empregaticio no sentido em que o primeiro, tem todos os direitos previstos
na legislacdo trabalhista, o segundo tem, somente o direito ao preco que se
apresenta no contrato e, quando for o caso, a multa pelo descumprimento do
contrato.

Os representantes da categoria de trabalhadores avulsos sdo os portuarios,
que tém uma legislacdo e sdo chamados, de Trabalhadores Portuarios Avulsos
(TPASs), reconhecidos de acordo com as atividades que exercem na orla portuaria,
0S quais consistem em: capatazia; estiva; conferéncia de carga; conserto de carga,
vigilancia de embarcacdes e bloco. Estes diferentes grupos possuem diferentes
sindicatos e distintas federagcdes que englobam as diversas categorias de
trabalhadores portuarios.

1. Arrumador (Capatazia) - atividade de movimentagdo de mercadoria nas
instalagdes portuarias, que compreendem: recebimento, conferéncia, transporte
interno, abertura de volumes para conferéncia aduaneira, manipulacéo e arrumacgao
e entrega de carregamento e descarregamento de embarcacbes, quando estas

efetuadas por aparelhos portuarios. Capatazia € o trabalhador portuério de terra.
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2. Estiva — atividade da movimentagdo de mercadoria nos convés e/ou nos
porbes das embarcacbes, que podem ser principais ou auxiliares, incluindo o
transbordo. Compreende-se por estivagem a arrumacéo, peacdo, despeacdo bem
como carregamento / descarregamento realizados por equipamentos de bordo ou de
terra (transtainer).

3. Conferéncia de carga — € a contagem de volumes, anotacdo de suas
caracteristicas, procedéncia ou destino, verificacdo de estado da mercadoria,
pesagem, conferéncia de manifesto/romaneio e servicos correlatos na operacédo de
carregamento e descarregamento de embarcacoes.

4. Conserto de carga — é o reparo ou a restauracdo de embalagens na
operacdo de carregamento ou descarregamento da embarcacdo. Compreende-se
como reembalagem, marcacéo, remarcacgao, carimbagem, etiquetagem, abertura ou
fechamento de dominios.

5. Vigilancia de embarcacédo — atividade de fiscalizagdo da entrada e saida
de pessoas a bordo das embarcacfes atracadas ou fundeadas ao largo, bem como
a movimentacdo de mercadoria nos portalés, rampas, porbes, conveses e
plataformas ou em qualquer outro lugar da embarcacao.

6. Bloco — é a atividade de limpeza, conservacdo das embarcacdes, assim
como seus tanques, forragem de poréo, batimento de ferrugem, pintura, reparo de
pequenas montas e seus servigos correlatos.

7. Operador portudrio — € o responsavel por toda realizacdo das operacdes
portuarias, que € indispensavel a sua intervencdo no controle das operacdes
portuarias.

A multifuncionalidade determina uma maior diversificacdo das qualificacdes
do trabalhador portuario, no qual as peculiaridades ndo se limitam a uma
determinada categoria profissional, podendo, por exemplo, um arrumador fazer um
curso e se habilitar para operar o guindaste (que é trabalho do estivador). Porém, ele
vai ter a possibilidade de se engajar em outras atividades portuéarias, caso haja uma
falta de demanda de trabalho na sua atividade “inicial’, desde que esse engajamento
nas demais atividades, que ndo a sua, seja para suprir uma caréncia de oferta da
forca de trabalho da categoria relativa aquela atividade.

Em entrevista realizada com um estivador 20 anos de profissdo, este afirma
gue antes da lei 8.630/93 o trabalho no porto se apresentava com caracteristica

diferente da atual pois, anteriormente, o registro da forca de trabalho se dava com
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um quadro de trabalhadores efetivo e um quadro reserva. Com a Lei de
Modernizacdo o registro da forca de trabalho supletiva se da com a matricula no
OGMO como cadastrada e a forca de trabalho efetiva como registrada.

No ano de 2011, a condicdo dos trabalhadores portuarios avulsos

(estivadores) se apresentava da seguinte forma no Orgéo Gestor de Mao-de-Obra®®.

ESTIVADORES

Cadastrados

Grafico 1: Numero de trabalhadores cadastrados e registrados.
Fonte: Dados da pesquisa, 2011.

A categoria dos estivadores compdem-se de 343 trabalhadores, sendo 187
cadastrados, que sao regidos pelo Art. 55 da lei 8.6300/93. E ja 0s155 registrado
sdo regidos pelo Art. 54 da lei. Assim, os trabalhadores portuarios avulsos
registrados sdo vistos como uma reserva da forca de trabalho, sendo convocados
para realizar o trabalho no porto apenas quando ha escassez de trabalhador

cadastrado.

“pra noés que trabalhamos sé quando tem muito navio no porto é dificil,
porque ganhamos pouco” (estivador 5 anos de profissdo).

42 A RELACAO ENTRE O SINDICATO DOS ESTIVADORES, OGMO E
TRABALHADORES  PORTUARIOS AVULSOS NO CONTEXTO DA
MODERNIZACAO DO PORTO.

Consideramos importante estabelecer na conjuntura nacional, o complexo

sindical portuario de Belém/pa. Assim, trataremos de alguns pontos relevantes da

'® | evantamento realizado durante a pesquisa em 2011 no sindicato dos estivadores para fins de
desenvolvimento dessa dissertagao.
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histéria politica e econdmica do pais que acaloraram o movimento do sindicalismo
brasileiro e portuério.

No Brasil, o sindicalismo surge a partir de 1900, mas a trajetéria do
movimento sindical se da a partir de uma estrutura juridica legal montada na década
de 1930 e que ainda persiste. O movimento sindical brasileiro, com uma estrutura
organizacional tracada h& mais de 70 anos estamos diante de um cenério em que as
transformacdes no seio do capitalismo sdo cada vez mais intensas e incertas.

No inicio do século XX, comeca no Brasil o ciclo da borracha, neste periodo,
Belém através dos portos, torna-se o mediador entre o interior da Amazénia e o
mercado externo, com uma composi¢cdo econdmica dependente dos bens derivados
da Amazobnia. Diante dessa totalidade social e econdmica, caracterizado pelas
alteracbes na esfera produtiva e na realidade enfrentada pelos trabalhadores
portuarios, encontram-se os sindicatos, que segundo Marx (1980, p. 13), nasceram
dos esforcos espontaneos dos operarios ao lutar contra as ordens despoticas do
capital, para impedir ou ao menos atenuar os efeitos dessa concorréncia,
modificando os termos do contrato, de forma a se colocarem acima da condicdo de
simples escravos.

De acordo com Di Paolo (1956, p. 41), o movimento sindical na Amazonia,
especialmente no Para, tem suas origens no inicio do século XX. J4& em 1914 os
trabalhadores de estiva se apresentam como um grupo bem organizado em defesa
de seus interesses e melhores condi¢cdes de trabalho, grupo que se transformou
logo em “Sociedade Unido dos Estivadores de Belém”. Até 1930 os movimentos de
trabalhadores na Amaz6nia sdo embrionarios e se desenvolvem de maneira
insegura e buscando uma forma organizativa mais firme.

Embora os dados coletados situem o quadro de organizacao dos estivadores
de Belém, dentro de uma perspectiva, pelo menos, similar ao conjunto do
movimento sindical brasileiro, no qual o principal sintoma € o de uma crise de
identidade, observa-se que a estrutura e a politica dos sindicatos estao
fragmentadas. A constituicdo os torna mais vulneraveis e compassivos aos fatores
sociais, que ndo soO influenciam como muitas vezes podem até determinar a
trajetéria do movimento, assinalado, o que os estudiosos chamam de crise do
sindicalismo no mundo e no Brasil. Especificamente, nota-se nos referidos
sindicatos, como reflexo de uma crise generalizada, uma crise de identidade de

representacdo politica dentro das diversas categorias. Como conseqiéncia mais



71

concreta, depois da lei de modernizacdo algumas atribuicbes que eram dos
sindicatos, passam a ser de responsabilidade do 6rgdo (OGMO). Apesar dessa
perda de poder Mas, muitos estivadores questionam qual o papel do OGMO em uma
relacdo de trabalho, a esse respeito, a esse respeito “.. O OGMO se tornou, na
minha concepgédo, uma cabide de emprego” (estivador 12 anos de profisséo).

Ainda que saibamos que tém outros elementos que determinam esse estagio
de consciéncia, percebem-se como alguns trabalhadores sinalizam a inclusdo de
uma légica individualista, de consciéncia de classe, tdo comum na sociedade
capitalista em que vivemos. Assim, Antunes (1988), faz uma reflexdo sobre os niveis

da consciéncia de classe:

“A consciéncia proletaria € uma longa distdncia que vai da falsa
consciéncia, presa a ideologia dominante e limitada pela imediaticidade, até

0 maximo de consciéncia possivel, que corresponderia a percepcao da
totalidade concreta e sua possibilidade de superacao revolucionaria, o que
somente € possivel quando a classe operéria apodera-se da teoria
revolucionaria, fornecida pelo marxismo e transforma-se na Unica classe
capaz de destruir o capitalismo e iniciar a transicdo para a sociedade sem
classes. E preciso lembrar a impossibilidade de tal distancia ser pensada de
forma linear e evolutiva: ela deve ser concebida como um processo com
fluxos e refluxos, onde ora sdo predominantes os momentos da falsa
consciéncia, ora se esta proximo da consciéncia verdadeira” (ANTUNES,
1988, p. 22).

A partir do exposto, podemos perceber que a crise do sindicalismo brasileiro
atinge diretamente o universo da consciéncia, da subjetividade, do trabalho e suas
formas de representacdo. Os sindicatos abandonaram o sindicalismo de classe dos
anos 60/70, e aceitaram ao sindicalismo de participacdo e de negociacdo, que
recebem a ordem do capital e do mercado, recusaram a perspectiva de luta pela
emancipacao do género humano, restringindo o seu debate na sociedade. Isso se
percebe na convencéo coletiva de trabalho'’, no qual o Sindicato dos Estivadores e
Trabalhadores em Estiva de Minérios do Estado do Parda (SETEMEP) e o Sindicato
dos Operadores Portuarios do Para (SINDOPAR) estabelecem regras
disciplinadoras das relagcfes entre capital e trabalho, exclusivamente aos servicos de
estivagem e desestivagem de cargas, definidos no paragrafo 3°, do Art 57, da lei
8.630/93.

" Esse documento se encontra sob o poder do sindicato, que estabelece a convencao coletiva de
trabalho SETEMEP E SINDOPAR 20011/2013
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Ha outras implicacbes da flexibilizagdo no processo de producdo e de trabalho,
paralelo a reducé@o quantitativa do trabalhador tradicional, alterou-se a qualidade na
forma de ser do trabalho, a substituicdo do trabalho vivo pelo morto, transformando o
trabalhador em supervisor e regulador do processo de producéo.

Percebe-se um grande desagrado dos estivadores em relacdo ao OGMO que
0s representa politicamente. Ao se referirem as suas fungfes, notamos uma visdo
pontual e corporativista, o que parece ser reflexo de uma politica mais ampla de
sujeicdo do OGMO a logica capitalista. Assim, a organizacdo dos trabalhadores
portuarios de Belém necessita de uma viséo totalizadora e histérica que possibilite a
adocao de taticas de lutas compativeis com os anseios e necessidades deste grupo
especifico.

Dessa forma, o sindicalismo brasileiro estd muito ligado ao processo de
reestruturacdo produtiva. Esse processo e as inovacdes tecnoldgicas e
organizacionais incorporadas pelo sistema capitalista, trouxeram e ainda traz muitos
efeitos para o mundo do trabalho. No qual, o trabalhador portuario sofre com as
novas exigéncias quanto a qualificacdo, as condicbes de trabalho, todavia esse
trabalhador, enquanto sujeito coletivo apresenta-nos novas reflexbes diante do
processo de modernizacdo portuaria. ALVES (1991) mostram-nos sobre a urgéncia
dos trabalhadores adotarem de fato o papel que lhes cabe enquanto categoria.
Portanto, ao observarmos a realidade e a capacidade de organizacao sindical dos
estivadores, conclui-se que o movimento sindical, em funcédo de sua for¢a coletiva
como sujeito inserido no cotidiano dos trabalhadores, possa aprofundar a andlise
sobre concepc¢des de vida, para a emancipac¢ao politica e humana do trabalhador.

Problematizar as relacfes entre os sindicatos, OGMO e os estivadores, torna-
se tarefa imprescindivel, haja vista os acontecimentos da década de 90 que
afetaram desde a implementacédo da Lei 8.630/93, o andamento do processo de

modernizacdo de invento neoliberal*® e de precarizacéo do trabalho.

¥ Considerado como uma ideologia e como uma politica econémica, o neoliberalismo se tornou a
figura mais adequada para o capital nessa nova fase de desenvolvimento, nas palavras de
FILGUEIRAS (1997), tanto em uma Orbita microecondmica, como na defesa da individualizac@o das
relacdes entre capital e trabalho, além da livre negociacdo sem algum parametro ou restricdes e do
sindicato, quanto no nivel macroecondmico, mediante a intencdo de aniquilamento de todas as
barreiras que impediam a livre mobilizacdo do capital, bem como a reorientacdo do Estado no sentido
de viabilizar todas as formas de flexibilidade intencionadas pelo capital.
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4.3 PERFIL SOCIOECONOMICO DOS TRABALHADORES PORTUARIOS DO
PORTO DE BELEM/PA: O CASO DOS ESTIVADORES.

Figura 8: Galpao do OGMO, lugar onde os trabalhadores se encontram para “tirar o ponto”.
Fonte: Dados da pesquisa, 2011.

As operacdes desenvolvidas na area portuaria englobam uma série de
atividades efetuadas por diferentes atores sociais e vao desde o embarque das
cargas dos navios, até o transporte e armazenamento das mesmas. Para a
realizacdo destas atividades participam diversas categorias, dividindo em seu
trabalho diario, a execucdo de um trabalho coletivo de suma importancia para a
economia brasileira, formando um universo diversificado e rico nas suas tarefas,
porém expostos a um ambiente de trabalho na maioria das vezes adverso, onde
sobrecarga fisica e cognitiva sdo uma constante.

O trabalho efetuado no porto de Belém pauta-se em diminutas condicdes de
seguranca, estando entre os seus trabalhadores, aqueles que se enquadram como
avulsos, ou seja ndo possuem vinculo empregaticio como tomadores de servico e

regimes de contratos de trabalho indeterminado.
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4.3.1 Aspectos Socio- Econdémico

4.3.1.1 Idade dos estivadores do porto de Belém no estado do Para

A faixa etéria dos estivadores varia entre 22 e 61 anos. A pesquisa identificou
que a maior parte em 2011, tem entre 40 e 50 anos. Logo em seguida, temos que
32% da forca de trabalho tem entre 51 e 60 anos e 15% entre 22 e 39 anos. Esse
nos parece ser um dado importante pois, uma vez que a Lei 8.630/93 exige um novo
perfil de trabalhador, com uma média faixa etaria, sdo exatamente os trabalhadores
com idade entre 51 e 60 anos que deveriam ser afastados do trabalho portuario,
através da aposentadoria. Vale lembrar que no caso do trabalhador portuario avulso,
o INSS hoje concede aposentadoria proporcional, uma vez que ja foi especial, por
ser um trabalho considerado insalubre. Sendo assim, um trabalhador dessa

categoria aos 50 anos de idade, ja deveria estar se afastando do trabalho no porto.

4.3.1.2 Nivel de escolaridade dos estivadores do porto de Belém no estado do Para

1%1%

H Analfabeto
i 19 grau incompleto
B 12 grau completo

10%
B 22 grau incompleto

51% i 2° grau completo
id Superior incompleto

22% id Superior completo

Gréafico 2 : Escolaridade.
Fonte: Dados da pesquisa, 2011.
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A maior parte dos estivadores possui apenas o 1° grau incompleto - com 51%,
seguido dos que tém o 1° grau completo — atual ensino fundamental 22%,
totalizando 73% dos que ndo chegaram nem a ingressar no 2° grau completo — atual
ensino médio. Apenas 25% chegaram a cursar o ensino médio sendo que 10% né&o
concluiram o curso; 15% dos trabalhadores entrevistados completaram o ensino

médio.

4.3.1.3 Tipo de moradia dos estivadores do porto de Belém no estado do Para

5% 2%
(o]

M Propria
M Alugada
M Parentes

M Outros

Gréfico 3: Tipo de moradia.
Fonte: Dados da pesquisa, 2011

No que se refere ao tipo de moradia, dos trabalhadores entrevistados, 90%
possui casa propria e 3% pagam aluguel, 5% moram em casa cedida, o que se pode

ser constatado na fala

“... Minha mulher me jogou no ar (risos) moro com meus pais. Tenho mais
duas mulheres s6 que ndo da para morar com elas. SO vou la de vez em
quando” (Estivador 10 anos de profissao).
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4.3.1.4 Meios de locomocao para o trabalho dos estivadores do porto de Belém no

estado do Para

1% 2%

H Onibus

M veiculo proéprio
H bicicleta

M apé

28% 559 M Outros

Grafico 4: Meios de locomocéo para o trabalho.
Fonte: Dados da pesquisa, 2011.

De acordo com o grafico acima verifica-se que a grande maioria dos
trabalhadores, isto € 55%, utilizam transporte coletivo (6nibus) para se locomover
até o trabalho. Porém, 42% dos entrevistados possuem meio de transporte proprio
(automovéis e/ou bicicletas). E interessante a visdo que os estivadores possuem em

relacdo a aquisicdo de bens materiais, conforme relato abaixo.

“Né6s temos 0 nosso proprio carro, compramos com o hosso dinheiro. Quem
olha pensa que ndo temos nada, pois acham que estivador € ignorante e
bruto. Isso serve para mostrar que também podemos comprar e gastar o
guanto desejarmos. N&o ganhamos mensalmente, porém da para
sobreviver e gastar um pouco” (Estivador, 12 anos de profisséo).

Neste relato o que se percebe é um forte consumismo visando demonstrar
algo as pessoas. Com praticas irreais, alienantes e fetichizantes geradas pelo
capitalismo que provoca nos trabalhadores um sentimento de concorréncia e a
propria coisificagdo do homem o qual ndo percebe que se tornou um objeto que

serve ao capital.
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4.3.1.5 Renda salarial, em salarios minimos dos estivadores do porto de Belém no
estado do Para

Tabela 1: renda salarial.

Faixa salarial Percentual (%)
00-02 03

03-06 33

07-10 40

11-15 20

16-20 0

N&o informou 01

Total 100

Fonte: Dados da pesquisa.

A maioria dos entrevistado 40% tem a renda entre 07e 10 salarios minimos*®,
acreditamos que tal informacdo possa néo ser fidedigna, tendo em vista a
dificuldade encontrada na sua obtencéo. Vale ressaltar que eles consideram ter uma

faixa salarial alta,

“Olha a senhora sabe, nés ganhamos relativamente bem, da para nés
compramos algumas coisas para casa e pagar o estudo para os meus filhos
e ainda ‘beber uma’ no final de semana”. (Estivador 12 anos de
profissao).

Com isso, temos o0 que Marx denomina saldario por peca.

O salario por peca ndo expressa diretamente na realidade nenhuma relacao
de valor. Ndo se trata de medir o valor da peca pelo tempo de trabalho nela
corporificado, mas, ao contrario, de medir o trabalho despendido pelo
trabalhador pelo nimero de pecas que produziu (MARX, 1988, p.183).

Neste sentido, a exploracdo capitalista dos trabalhadores se realiza aqui
mediada pela exploracdo do trabalhador pelo trabalhador, tendo este sistema de
salario por peca a forma de salario mais adequada e benéfica ao modo de producgéo

capitalista.

¥ O congresso nacional aprova em 2011 o salario minimo de R$ 540,00.
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E importante observar que a remuneracdo dos estivadores é dada por
produtividade, ou seja, eles recebem segundo a producdo que cada um realiza.
Verificou-se que o ritmo de trabalho € considerado rapido pelos proprios
trabalhadores. Nos portos é nitido o dispéndio de energia sofrido pelos
trabalhadores, pois objetivam ganhar sempre mais e, portanto, aumentam seu
esforco fisico.

O capitalismo possui varias formas de metamorfosear sua exploracdo e uma
delas € o salario por produtividade ou peca, como bem analisou Marx (1988).
Expressdo dessa logica de reestruturacdo do capital, a primeira vista, o salario por
producdo é o pagamento exclusivo ao que o operario produziu. O salério
corresponde assim, a produtividade do trabalhador, como o pagamento ao trabalho
ja objetivado, encobrindo e mistificando a verdadeira relagdo, ou seja, a de que o
salario correspondente a forca de trabalho do operario. Sob a forma do salério por
peca, o operario € enganado por formas fantasmagéricas, pensa estar recebendo o
valor de todas as toneladas de pecas produzidas.

O salario por producdo encerra uma série de vantagens ao capitalista, pois
esta forma variada e iluséria do preco da forca de trabalho acaba por fazer com que
os trabalhadores, por interesse proprio aumentem a producao, sem ser necessaria a
coercdo do capitalista. Com o salario por peca a producdo se eleva em dois
sentidos. Primeiro, pelo aumento da intensidade do trabalho, pois, como argumenta
Marx na secado VI de “O Capital”: “¢ naturalmente do interesse pessoal do
trabalhador aplicar sua forca de trabalho o mais intensamente possivel, o que facilita
ao capitalista elevar o grau normal de intensidade.” (1988, p. 141). Assim, o
trabalhador se esforca ao maximo e aumenta a intensidade do seu trabalho
objetivando aumentar na mesma propor¢ao o seu salério. Afinal, na sua consciéncia
imediata quanto mais pecas sao produzidas, maior sera o seu salario.

Para aumentar o seu salario diario ou semanal o trabalhador também acaba
por aumentar a sua jornada de trabalho, para assim, produzir mais. Segundo Marx
“é interesse pessoal do trabalhador prolongar a jornada de trabalho, pois com isso
sobe seu salario diario ou semanal.” (idem, ibidem). No entanto, ele nos alerta que
“o prolongamento da jornada de trabalho, mesmo permanecendo constante o salario
por pega, implica em si e para si uma baixa de prego do trabalho.” (idem, p. 142).

No entanto, essas diferenciacbes produzidas devido a uma inconstante

remuneracao quanto aos salarios dos trabalhadores ndo modificam as relacdes de
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producéo estabelecidas. Isso apenas encerra uma maior diferenciagdo entre os
trabalhadores o que provoca uma concorréncia entre eles. Portanto, a forma do
salario por producdo desenvolve a nocdo para o operario de liberdade e de
individualidade, de maneira com que pareca que o proprio trabalhador determina o

seu salario.

4.3.1.6 Gastos salariais efetuados pelos estivadores do porto de Belém no estado do
Para.

8% 1% 11% ® Moradia

oy . M Alimentagdo
(o]

H Saude

M Transporte

17% 27% M Educagdo

i Vestuario

i Lazer

9% 15% kd Outros

Gréfico 5 : Gastos salariais.
Fonte: Dados da pesquisa, 2011.

Segundo os estivadores seus salarios sdo considerados bons. Apresentam
seus principais gastos relacionados a alimentacdo, moradia e satde. E interessante
notar que maior parte dos gastos é com a saude de seus familiares, visto que a
maioria possui plano de saude particular. Porém, com base nos relatos o que se
verificou foi uma grande preocupagdo com o bem-estar dos seus familiares e néo

com O seu.

“Tenho plano de salde para minha mulher e meus filhos, eu ndo uso, pois
gracas a Deus néo preciso. Quando tenho algum problema (acidente) entro
de beneficio. Temos que pagar, pois ndo temos direito. Isso € absurdo, o
gue seria da minha familia” (Estivador 15 anos de profisséo).
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4.3.2 Perfil da Organizagcéo do Trabalho

A organizacdo da atividade portuaria esta ligada a base tecnoldgica da
industria maritima, que se fundamenta em trés componentes; os tipos de carga a
serem transportados (diferenca de pesos, medidas e condicbes de
acondicionamento), estado de conservacdo das embarcacdes e dos instrumentos de
trabalho necesséarios para o desenvolvimento da atividade de movimentacdo das
mercadorias. De acordo com Silva (2003), as bases tecnoldgicas do transporte
maritimo sofreram poucas alteracfes até o advento do contéiner, por volta dos anos
1960.

A base do trabalho do estivador é a forca fisica, o qual demanda um
trabalhador que esteja de forma constante nas proximidades do cais em busca de
trabalho, o que favoreceu, a constituicdo de uma cultura marcada por verdadeiras
familias portuarias. Antes da lei de modernizacdo a formacao dessas familias ocorria
a partir de relacdes de vizinhanca, parentesco e de trabalho. O Sindicato era
responsavel pela contratacdo da forca de trabalho e pela distribuicdo do trabalho de
estivagem das mercadorias do navio, 0 mesmo regulava a entrada de novos
membros ao mercado de trabalho. Isso garantia o acesso e a sindicalizacado de
familiares de estivadores, o que explicava a existéncia de geracdes de familias de
estivadores, ou seja, “de pai para filho”.

Segundo Silva (2003, p. 150) em estudo histérico sobre a constituicdo da
categoria dos trabalhadores portuéarios, valores como valentia e orgulho, forjados
num trabalho caracterizado por no¢des de forca fisica e honra, formaram a base da
construgcdo da identidade da categoria. Esses principios constituiam diferencas na
execucao das atividades de trabalho, expressas na propria identidade do estivador é
construida tendo por referéncia um forte senso de masculinidade.

No inicio do século XX, com a introducdo de tecnologia no transporte de
cargas (contéineres), informatizacdo do processo, modernizacdo das instalagbes
portuarias e também dos navios ocorre uma transformacdo na atividade de
estivagem e desestivagem de mercadorias. Passa-se a requerer um menor numero
de trabalhadores na manipulacdo das mercadorias, e um trabalhador mais
qualificado para a operagédo de equipamentos, diminuindo, assim, as demandas por

atividades de estiva que requerem somente forca fisica.
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A Lei n° 8.630 de 1993 rompe com o monopdlio privado da exploracdo do
Porto de Belém/Pa e desencadeia uma série de profundas mudancgas na estrutura e
dindmica portuaria. Nesse contexto, o Estado é responsavel pela infraestrutura; os
terminais sdo arrendados a iniciativa privada, que deve investir em equipamentos,
manutencdo e operagcdo das cargas. Com o processo de modernizagdo portudria,
todos os trabalhadores séao transferidos para o OGMO, reposicionando a relagcéo
capital-trabalho. Pode-se afirmar que essa mudanca nao ocorreu sem conflitos, tanto
gue somente em 1996, trés anos apos a promulgacéo da Lei de modernizacao que
se inicia o registro e cadastro dos trabalhadores portuarios em Belém junto ao
OGMO.

De acordo com Oliveira (1996) por organizacdo do trabalho entende-se um
conjunto de varidveis nas quais estdo expressos os ritmos de trabalho, hierarquia,
produtividade, horas extras, jornada diaria, pausas. No que se refere a jornada de
trabalho dos estivadores hoje, a mesma se constitui em turnos de seis horas assim
distribuidos: 07h as 13h, 13h as 19, 19h as 01h e 01 as 07h. N&o hé& escala fixa,
ficando o turno na dependéncia do interesse do trabalhador, o qual trabalha (06) seis
horas e folga também seis horas, isso em acordo com algumas empresas, ja que se
deveria trabalhar seis horas e folgar 11 horas, conforme determinacdo da delegacia
regional do trabalho (DRT). O trabalho é desenvolvido em ternos, que sédo grupos de
trabalhadores que compdem uma equipe para efetuar uma determinada operacéao.
Antes da lei de modernizacao o trabalhador poderia trabalhar 24 horas por dia sem
ter folga, desde que o mesmo tivesse disponibilidade para trabalhar.

Tendo em vista que a remuneracdo se da por produtividade, a jornada de
trabalho desenvolvida pelos estivadores se da em um ritmo acelerado como

evidenciado na tabela abaixo.
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4.3.2.1 Ritmo de trabalho quanto a produtividade dos estivadores do porto de Belém

no estado do Para.

Tabela 2: ritmo de trabalho quanto a produtividade

Ritmo de produtividade Percentual (%)
Lento 0

Moderado 10

Réapido 90

Total 100

Fonte: Dados da pesquisa.

Os estivadores relataram que se estabelece um sistema de rodizio (possibilita
uma forma mais equitativa na distribuicdo dos servicos, tendo a escalacdo em
sistema de rodizio proporcionado oportunidades iguais a todos os trabalhadores e,
consequentemente, uma distribuicdo de remuneragdo mais equilibrada e justa)
determinado pelo Sindicato, onde h& o exercicio da funcdo de fiscalizagdo pelo
contramestre que regula o ritmo de trabalho e, conseqientemente, o controle da
producao. O ritmo de trabalho executado vai de moderado (10%) até rapido (90%).

Os movimentos realizados na execucdo de suas tarefas sdo considerados
cansativos e dificeis, exigindo a adocdo constante de posturas variadas, anti-
ergondmicas e desgastantes que acabam por ocasionar fraturas e dores lombares.
Em consondncia com estas observacdes, verifica-se que o ritmo acelerado da
produtividade, além dos locais insalubres provocam/agravam a saude do
trabalhador, a medida que expde o estivador a ambientes e condi¢des de trabalho
degradantes.

A percepcao dos riscos no ambiente de trabalho, que estiveram de maneira
homogénea nas falas dos estivadores, foi ao encontro da avaliagdo feita,
anteriormente, durante a pesquisa, a demonstrar a falta de consciéncia dos

trabalhadores frente ao risco de acidentes e doencgas que enfrentam diariamente.

“Pra nés ndo interessa usar equipamento de protecdo, esse pessoal do
OGMO é s6 isso que eles fazem ,ficam fiscalizando a gente, 0 que interessa
€ ter frabalho no porto, e dinheiro no bolso” (estivador 13 anos de
profissédo).
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Visto que, visam, apenas, ganhar mais dinheiro e aumentar a sua remuneracao,
perfazem jornadas cansativas de trabalho com um ritmo acelerado de produtividade,
ndo analisando a sua condicdo diaria de exploracdo, risco e adoecimento e,
contribuindo de forma demasiada para o fortalecimento do sistema de producao
capitalista desenvolvendo um saber-fazer que é transmitido na pratica cotidiana e
que atende diretamente as exigéncias do capitalismo.

Tomando por base o que nos diz Marx ao afirmar a categoria trabalho como
fundante da sociabilidade humana, verifica-se no exposto acima a degradacédo do
homem e sua alienacdo perante as forcas produtivas decorrentes do modo de
producdo capitalista que “transformou” o trabalho fundante em degradante do
homem. A atividade de trabalho passou a ser explorada pelo capitalismo, que
transformou o individuo em instrumento de trabalho, em forca de trabalho, utilizando-
se de seu trabalho abstrato (desaparecendo as func¢des sociais, as necessidades
humanas) e o separou de seus meios de producdo. O surgimento do capitalismo
transformou radicalmente a relacdo do homem com a natureza e dos homens entre

Si.

4.3.3 As condicdes de trabalho segundo os portuérios

O porto se apresenta nas falas dos estivadores como local perigoso, com
grande ocorréncia de acidentes, alguns até fatais. Os trabalhadores atribuem esse
risco a organizagdo do trabalho, ja referida acima, e as condicdes muito
heterogéneas sob as quais ele € realizado diariamente. Essas condicbes
relacionam-se a dois aspectos: as equipes constituidas para a realizacdo das
atividades (‘ternos’) e as condi¢des diversas e precarias de muitos navios, maquinas
e equipamentos. A respeito da constituicdo das equipes, os trabalhadores ressaltam
0 necessario entrosamento para a conducdo de uma atividade adotada como de
trabalho coletivo, que implica confian¢a nos parceiros como companheiros de equipe
e seguranca quanto as habilidades técnicas de cada um na atividade executada.

De acordo com a pesquisa sobre as condicdes de trabalho na estiva no Porto
de Belém, os entrevistados vinculados a categoria dos estivadores mencionaram
acidentes envolvendo lesbes de membros superiores e inferiores nas
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movimentacdes de cargas em contéineres, quedas e fraturas nas atividades de
arrumacao e transbordo realizado nos pordes e conveses das embarcagoes.

“Contéiner é o que trabalha menos, mas s6 que arrisca a vida bem mais...
se der uma vacilada vocé cai la de cima, ai ja era ...” (estivador, 14 anos
de profissao).

Incluida a essas condicBes concretas para o exercicio do trabalho deve-se
analisar a imprevisibilidade, pois apesar de lhes ser exigida a disponibilidade de
tempo para conseguir encaixe nas equipes, ou, como eles referem, o “vai e volta de
casa para o trabalho” pela variacdo de turnos (dia/noite) das jornadas ja cita acima,
pela necessidade, para alguns, de duplicar a jornada de trabalho para aumentar os
ganhos, entre outros.

O contexto da modernizacao portuaria também foi referido pelos entrevistados
que, em média, trabalham no Porto de Belém ha mais de 13 anos. Este elemento de
temporalidade implicou em falas comparativas acerca dos dois momentos historicos,
0 antes e o depois da lei de modernizacdo dos portos. H4 um conceito de avangos
no que diz respeito ao acesso mais igualitario ao exercicio do trabalho, que
anteriormente era controlado e organizado pelo sindicato, e aos direitos trabalhistas
correspondentes as férias, 13° salario, fundo de garantia, contribuicdo
previdenciaria, além de receberem o pagamento das diarias em até 48 horas ap0s

realizarem o servico.

“Antes da Lei 8.630/93, os sindicatos tinham o controle fiscalizador relativo a
requisicdo e escalacdo da méo-de-obra avulsa, realizavam o pagamento
dos trabalhadores, encargos sociais, repasse das verbas relativas as férias
e Fundo de Garantia por Tempo de Servico. Ja, as empresas que faziam o
repasse das nossas contribuicbes para o INSS, para que todos noés
tivéssemos os direitos previdenciarios” (Estivador 20 anos de profissao).

Entre os beneficios destacados a partir da implantacdo do OGMO destacam-
se 0 aumento das movimentacOes de cargas e navios, ainda que nao se reflita em
possibilidade de trabalho para todas as categorias, a modernizacdo das maquinas
em alguns terminais, e o fim da chamada hierarquia sindical que regulava o acesso

ao trabalho.

“Acredito que melhorou, porque regularizou a situagdo, deu a oportunidade
de mais gente trabalhar, oportunidade de giro, porque senao fica aquela
coisa de camaradagem mesmo.” (estivador, 7 anos de profisséo).
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E importante avaliar que os ganhos por producgéo no trabalho dos estivadores
podem condicionar conduta de risco para o trabalhador, j& que este ultrapassar os

limites de seguranca visando obter melhores ganhos.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A concretizacdo deste trabalho possibilitou constatar que a reestruturacéo
produtiva dos portos tem promovido mudangas no processo e na organizacdo do
trabalho, afetando suas condi¢bes e daqueles que vivem do porto. No Brasil o
trabalho portuario teve suas origens no trabalho escravo e, na passagem do século
XX, passou a ser um trabalho “livre”, controlado e organizado em sindicatos.
Remontam desta época os principais sindicatos que ainda hoje estdo em atividade.

O modo de trabalhar no porto possui caracteristicas tipicas das antigas
corporacbes de oficio e com a modernizacdo, impulsionada pela Lei de
Modernizacdo dos Portos (Lei 8630/93), impés um novo modelo na organizacdo do
trabalho, que veio acompanhado de novas tecnologias portuarias e formas de
gestédo o qual vem afetando os trabalhadores de forma diferenciada.

Esta modernizagdo portuaria tem significado aos estivadores um processo
continuo que leva a reducéo dos postos de trabalho, a perda da autonomia ditada
pelo saber-fazer, o aumento dos controles administrativos, da jornada e do ritmo de
trabalho, a exigéncia de especializacao para quem tem baixo nivel de escolaridade,
0 desconhecimento dos riscos, a restricdo ao acesso para o trabalho nos terminais.

Porém, este processo nos remete a seguinte duvida: a Lei de Modernizagao
dos Portos esta sendo posta em pratica ou ainda ndo alcangcou seu objetivo no porto
no porto de Belém/Pa? A verdade é que em geral, a implantacdo do OGMO foi se
concretizando com certa lentiddo, na medida em que se produziam as privatizagdes
e 0S operadores passaram a perceber a necessidade de participarem mais
ativamente na gestéo da forca de trabalho portuaria.

De acordo com a visdo dos estivadores, a criagdo dos OGMO significa mais
uma estratégia de reducéo de forca de trabalho do que um projeto de organizacéo e
qualificacdo do trabalhador portuario, que compreende a formacdo e capacitacao
para os que iriam permanecer no porto, e indeniza¢gdes sociais adequadas para 0s
que iriam sair. O que acontece é que, apds a Lei de modernizacdo dos Portos, os
papéis se inverteram, hoje os trabalhadores insistem na modernizacdo, na
implantacdo de padrdes de eficiéncia e produtividade, enquanto as empresas

operadoras buscam negociarem através dos acordos previstos.
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Na visdo dos operadores portuarios, a multifuncionalidade no trabalho
portuério, que obedece a promogdo do uso multifuncional dos estivadores, deveria,
de acordo com a lei N° 8.630/93, ser buscada através de contratos, convencdes e
acordos coletivos. Dessa forma, um dos fatores passivel de avaliacéo, diz respeito a
multifuncionalidade da forga de trabalho dos etivadores. Como estabelecer um perfil
do estivador que corresponda a versatilidade e polivaléncia nos padrdes do porto
moderno uma vez que ja houve a incorporacdo do habito natural de exercer um
anico oficio? Uma vez que a multifuncionalidade esta atrelada a boa qualificacdo do
trabalhador, suas consequéncias sdo um tanto preocupantes, ja que significa a
reducdo da forca de trabalho no porto, ndo representa a extincdo da forca de
trabalho portuéaria avulsa.

A possibilidade de realizarmos este estudo foi de extrema importancia. Ele nos
possibilitou entrar em contato com um mundo novo, que possui uma organizacao do
trabalho de carater pouco comum, pois a jornada de trabalho é curta (6h), porém
degradante, ja que o ritmo € intenso e, muitas vezes, os movimentos dificeis e
cansativos colaboram para um elevado desgaste do trabalhador, além de provocar
riscos permanentes a acidentes.

Verificou-se que a maioria dos estivadores séao vinculados ao Sindicato, que
funciona como um gestor da for¢a de trabalho, fazendo o papel de um sindicalismo
nao-tradicional, pois determina as escalas, ternos e no passado determinava as
normas disciplinares, bem como assumia o papel de empregador no tocante a
responsabilidade com os riscos de acidentes e sua prevencgao, que era exercida com
bastante dificuldade.

Assim, Com o0 advento da Lei 8.630, o OGMO assumiu papéis até entao
desempenhados pelo Sindicato, inclusive o que se refere a responsabilidade frente
aos riscos laborais, passando por um momento de transicéo frente ao processo de
modernizacdo dos portos.

O que se verificou é que a vida laboral do estivador acompanha as
caracteristicas ditadas pelo proprio ambiente de trabalho: instavel, cheia de perigos,
mas ao mesmo tempo estimulante, envolvente para eles, apesar de té-la hoje menos
rentavel do que alguns anos atrds, em um processo que demonstra a falta de
consciéncia e criticidade da situag&o vivenciada, fazendo com que o estivador tenha

muito orgulho de sua profissao apesar das profundas degradacdes sofridas.
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A unido do grupo é ressaltada, e a grande quantidade de regras coletivas que
norteiam os critérios para rodizio, cambio para o trabalho, auséncia, necessidade de
se apresentar, numero de homens por tarefa, tem papel importante nesta
construcdo. Aparentemente integrados na ordem social que se faz presente, 0s
estivadores apresentam suas formas de resisténcia as imposi¢cdes desta mesma
ordem, sentida como ameacga ao seu grupo e a organizacao do trabalho.

Os estivadores desafiam a constante da modernizacdo dos portos ao procurar
a permanéncia e pratica de suas atividades laborais cotidianas, tradicionais. Além
disto, desafiam o espaco com seu fazer diario. Porém ndo no esquecamos que a
troca desigual, expressa no cais pela violéncia sutil € o que provoca a mobilidade ao
social. Anuncia o conflito, a luta, transformacéo.

Para muitos trabalhadores a pesquisa serviu como um espaco de denuncia,
esclarecimento, desabafo, descoberta e reconhecimento de si mesmo e de sua
realidade. Alguns trabalhadores comentaram que, finalmente, alguém resolveu
preocupar-se com eles e estuda-los para mostrar as pessoas de fora que 0s
estivadores ndo sdo pessoas grosseiras, sem estudo como pensam. Neste sentido o
que aqui foi exposto ndo sdo verdades absolutas a serem comprovadas, mas
caminhos alternativos para que se possa compreender o homem e o trabalho.

Assim, o trabalho dos estivadores implica uma nova concepcado de
organizacdo do trabalho de negociacdo coletiva, conforme a Lei 8.630/93
estabelece, no qual o setor empresarial tenha mais ousadia em promover melhores
condicbes de vida e de empregabilidade para os trabalhadores que vivem dessa
atividade direta ou indiretamente, por ser ela hoje, no mundo atual, uma relacéo
internacionalizada concretizada. Nesse sentido, se nos basearmos no processo de
modernizacdo portuaria e na aplicabilidade da lei 8.630 no porto Belém, podemos
constatar uma consideravel precarizagdo do trabalho.

Todos estes pontos apresentados sdo fundamentais, porém, diante da
situacdo que se faz presente na realidade dos trabalhadores portuarios avulsos,
acrescento a suma importancia de se tornar concreta as determinacdes da Lei
8.630/93 néo a favor da modernizacdo em nome das operadoras portuarias e do
capital, em detrimento dos trabalhadores, porém, a favor de um desenvolvimento
gue torne justa e digna a sobrevivéncia dessa categoria que nds até entdo nao

conheciamos mas que é um dos alicerces da economia desse pais.
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PERFIL DOS TRABALHADORES DA ESTIVA DO MUNICIPIO DE BELEM DO

ESTADO DO PARA

Universo: 354 estivadores

Amostra da Pesquisa: 30 estivadores.

Roteiro da entrevista

Identificacéo:

1 Qual o seu nome

2 Qual a sua idade

2 Escolaridade
3. Vocé estudou? Até que série?

Religido

4. Qual sua religiao?

Aspectos Sécio-Econémicos e Culturais
Nucleo Familiar:

5. N° de pessoas:

6. Caracteristicas da moradia:
() prépria () alugada () cedida () outros

7. Qual a estrutura de sua moradia

8. Quantos compartimentos tém sua casa

Locomocéao
9. De que forma vocé vem ao trabalho?

Onibus () veiculo proéprio () bicicleta () a pé ().

Local de trabalho
10. Como vocé analisa o seu local de trabalho? Por qué?
11. O que |Ihe agrada no local de trabalho?

12. O que |Ihe desagrada no local de trabalho?
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13. Por que vocé escolheu esta profissédo?
14. Vocé gosta do seu trabalho? Por que trabalha na area portuéria?

15. Vocé tem algum parente que é trabalhador portuario?

Renda Mensal

16.Renda familiar:

17. Vocé acha que gasta mais com o qué?Gasta com o cotidiano

18. Alimentacao () vestuario () transporte () lazer () saude () educacéao () moradia

outros ().

Andlise dos profissionais do OGMO

19. Como vocé analisa o trabalho desenvolvido pelo Servigo Social e o Servico em
seguranca do trabalho?

20. O que vocé acha que pode modificar?

21. O que vocé gostaria de saber desses profissionais?

22. Vocé gostaria de que houvesse palestras? Que tema vocé sugere?

23. Quanto aos cursos de capacitacdo desenvolvidos pelo OGMO, vocé ja participou
de algum? Caso ndo. Qual a dificuldade em participar?

24. Para vocé, qual a importancia dos cursos de formacgéao profissional?

25. Qual a importancia dos DDS (Dialogos Diarios de Seguranca)?

26. Analise do trabalho antes e depois da lei 8.630/93 (Lei de Modernizagéo
Portuaria)
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LElI N°8.630, DE 25 DE FEVEREIRO DE 1.993

DISPOE SOBRE REGIME JURiDIpO DA EXPI’.ORA(}AO’DOS PORTOS
ORGANIZADOS E DAS INSTALACOES PORTUARIAS E DA OUTRAS
PROVIDENCIAS.

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

CAPITULO | ,
DA EXPLORAGAO DO PORTO E DAS OPERAGOES PORTUARIAS

Art. 1° - Cabe a Unidao explorar, diretamente ou mediante concessdo, o porto
organizado.

§ 1° Para os efeitos desta Lei, consideram-se:

| - PORTO ORGANIZADO: o 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
portudrias estejam sob jurisdicdo de uma autoridade portuaria:

Il - OPERACAO PORTUARIA: a de movimentagdo e armazenagem de
mercadorias destinadas ou provenientes de transporte aquaviario, realizada no
porto organizado por operadores portuarios;

Il - OPERADOR PORTUARIO: a pessoa juridica pré-qualificada para a
execucao de operagao portuaria na area do porto organizado;

IV - AREA DO PORTO ORGANIZADO: a compreendida pelas instalacdes
portuarias, quais sejam ancouradouros, docas, cais, pontes e pieres de
atracagao e acostagem, terrenos, armazéns, edificagdes e vias de circulagao
interna, bem como pela infra-estrutura de protecdo e acesso aquaviario ao
porto tais como guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais bacias de
evolugédo e area de fundeio que devam ser mantidas pela Administragédo do
Porto, referida na Segéo Il do Capitulo VI desta Lei.

V - INSTALACAO PORTUARIA DE USO PRIVATIVO: a explorada por pessoa
juridica de direito publico ou privado , dentro ou fora da area do porto, utilizada
na movimentacdo e ou armazenagem de mercadorias destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario.

§ 2° A concessdo do porto organizado sera sempre precedida de licitagao
realizada de acordo com a Lei que regulamenta o regime de concesséo e
permissao de servicos publicos.



Art. 2° - A prestacdo de servicos por operadores portuarios e a construcdo, total ou
parcial, conservacao, reforma, ampliagdo, melhoramento e exploracdo de instalagdes
portudrias, dentro dos limites da area do porto organizado, serdo realizados nos
termos desta lei.

Art. 3 ° - Exercem suas fungdes no porto organizado, de forma integrada e harmoénica,
a Administracdo do porto, denominada autoridade portuaria, e as autoridades
aduaneira, maritima, sanitaria, de saude e de policia maritima.

CAPITULO 1II
DAS INSTALAGOES PORTUARIAS

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

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

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

§1° A celebracdo do contrato e a autorizagéo a que se referem os incisos | e
Il deste artigo devem ser precedidos de consulta a autoridade aduaneira e ao
poder publico municipal e de aprovagao do Relatério de Impacto sobre o Meio
Ambiente - RIMA.

§2° A exploracao da instalacédo portuaria de que trata 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 movimentagao de carga propria e de terceiros.

§3° A exploracao de instalagédo portuaria de uso publico fica restrita a area do
porto organizado.

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

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

[I- ao modo, forma e condigdes da exploragao do servigo, com a indicagao,
quando for o caso, de padrdes de qualidade e de metas e prazos para o seu
aperfeigoamento;
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lll - aos critérios, indicadores, férmulas e parametros definidores da qualidade
do servico;

IV - ao valor do contrato, nele compreendida a remuneracao pelo uso da infra-
estrutura a ser utilizada ou posta a disposigao da referida instalagao, inclusive
a de protecgao e acesso aquaviario;

V- a obrigacao de execugao das obras de construgao, reforma, ampliacao e
melhoramento, com a fixagao dos respectivos cronogramas de execucgao fisico
e financeiro;

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

VII - a reversao de bens aplicados no servico;

VIIl - aos direitos, garantias e obrigacbes do contratante e do contratado,
inclusive, quando for o caso, os relacionados com as previsiveis necessidades
de futuras suplementacoes, alteragdes e expansdes do servigo e conseqiente
modernizagao, aperfeicoamento e ampliacao das instalacoes;

IX - a forma de fiscalizacéo das instalacbes, dos equipamentos e dos métodos
e praticas de execugao dos servicos;

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

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

Xll - & responsabilidade do titular da instalacdo portuaria pela inexecucao ou
deficiente execucao dos servicos;

Xl - as hipéteses de extingdo do contrato;
XIV - a obrigatoriedade de prestacao de informagdes de interesse da
Administracdo do Porto e das demais autoridades no porto, inclusive as de

interesse especifico da Defesa Nacional, para efeitos de mobilizagao;

XV - a adocdo e ao cumprimento das medidas necessarias a fiscalizacao
aduaneira de mercadorias, veiculos e pessoas;

XVI - ao acesso, pelas autoridades do porto, as instalacdes portuarias;
XVII - as penalidades contratuais e sua forma de aplicagao;

XVIII - ao foro.



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

§6° Os investimentos realizados pela arrendataria de instalagdo 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
concessao e permissao de servigos publicos.

Art 5° O interessado na construgao e exploragao de instalacao portuaria dentro dos
limites da area do porto organizado deve requerer a Administragcado do Porto a abertura
da respectiva licitagcao.

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

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

§3° Na hipétese de o requerimento ou recurso nao ser decidido nos prazos de
trinta dias e sessenta dias, respectivamente, fica facultado ao interessado, a
qualquer tempo, considera-lo indeferido, para fins de apresentagao 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
autorizagao a delegagao, por ato unilateral, feita pela Unido a pessoa juridica que
demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco.

§1° A autorizagao de que trata este artigo sera formalizada mediante contrato
de adeséo, que contera as clausulas a que se refere os incisos |, I, I, V, VII,
VIIIL X, X, XI, X, XIV, XV, XVI, XVII e XVIII do art 4° desta Lei.

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

§3° As instalagbes de que trata o caput deste artigo ficardo sujeitas a
fiscalizacdo das autoridades aduaneira, maritima, sanitaria, de saude e de
policia maritima.

Art. 7° (VETADO)

CAPITULO 111
DO OPERADOR PORTUARIO

Art. 8° Cabe aos Operadores Portuarios a realizacdo das operagbes portuarias
previstas nesta Lei.



§ 1° E dispensavel a intervengdo de operadores portuarios nas operagdes
portuarias:

| - que, por seus métodos de manipulacao, suas caracteristicas de automagao
Ou mecanizagdo, néo requeiram a utilizacdo de mé&o-de-obra ou possam ser
executadas exclusivamente pela prépria tripulagdo das embarcagdes;

Il - de embarcacdes empregadas:

a) na execugao de obras de servigos 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,

C) na navegacao interior e auxiliar;

d) no transporte de mercadorias liquidas a granel;

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

- relativas a movimentacéao de:

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

b) materiais pelos estaleiros de construgéo e reparagao naval;

C) pegas sobressalentes, material de bordo, mantimentos e abastecimentos
de embarcacoes;

IV - relativas ao abastecimento de aguada, combustiveis e lubrificantes a
navegacao.

§ 2° Caso o interessado entenda necessario a utilizagdo de mao-de-obra
complementar para execugao das operagdes referidas no paragrafo anterior
deve requisita-la ao 6rgao gestor de mao-de-obra.

Art. 9° A pré-qualificagdo do operador portuario sera 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 pre-qualificacdo referidas no caput deste artigo devem
obedecer aos principios da legalidade, moralidade e igualdade de
oportunidade.

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

§ 3° Considera-se pré-qualificada como operador portuario a Administragao do
Porto.

Art. 10° A atividade de operador portuario obedece as normas do regulamento do
porto.



Art. 11° O operador portuario responde perante:

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

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

lll - o armador, pelas avarias provocadas na embarcacido ou na mercadoria
dada a transporte;

IV - o trabalhador portuario, pela remuneracdo dos servicos prestados e
respectivos encargos;

V - o ¢rgédo local de gestdo de mao-de-obra do trabalho avulso, pelas
contribuicdes ndo recolhidas;

VI - os 6rgaos competentes, pelo recolhimento dos tributos incidentes sobre o
trabalho portuério avulso;

Art. 12° O Operador Portuario é responsavel, perante a autoridade aduaneira, pelas
mercadorias sujeitas a 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 apos o
seu recebimento, conforme definido pelo regulamento de exploracdo do porto, a
responsabilidade cabe a Administracdo do Porto.

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

Art. 15° O servico de movimentagdo de carga a bordo da embarcagédo deve ser
executado de acordo com a instrucdo de seu comandante ou de seus prepostos, que
serao responsaveis pela arrumagao ou retirada da carga no que se refere a
seguranca da embarcagao, quer no porto, quer em viagem.

Art. 16° O operador portuario é titular e responsavel pela direcdo e coordenacédo das
operacgdes 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 exploracao de instalagdes portuarias, dentro ou fora dos limites da area do
porto organizado.



CAPiTULOYV
DA GESTAO DE MAO-DE-OBRA DO TRABALHO PORTUARIO
AVULSO

Art. 18° Os operadores portuarios devem constituir, em cada porto organizado, um
orgao de gestdo de mao-de-obra do trabalho portuario, tendo como finalidade:

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

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

Il - promover o treinamento e a habilitacdo profissional do trabalhador
portuario, inscrevendo-o no cadastro;

IV - selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso;

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

VI - expedir os documentos de identificagcdo do trabalhador portuario;

VIl - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, os valores devidos
pélos 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
convengado coletiva de trabalho entre trabalhadores de servigos, este
precedera o 6rgao gestor a que se refere o caput deste artigo e dispensara a
sua intervengdo nas relagdes entre capital e trabalho no porto.

Art. 19° Compete ao 6rgao de gestao de mao-de-obra do trabalho portuario avulso:

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

a) repreensdo verbal ou por escrito;

b) suspensao do registro pelo periodo de dez a trinta dias;

c) cancelamento do registro;

Il - promover a formacao profissional e o treinamento multifuncional do
trabalhador portuario, bem assim programas de realocagcédo e de incentivo ao
cancelamento do registro e de antecipacido de aposentadoria;

lll - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, contribuicoes
destinadas a incentivar o cancelamento do registro e a aposentadoria
voluntaria;

IV - arrecadar as contribui¢cdes destinadas ao custeio do érgéo;



V - zelar pelas normas de saude, higiene e seguranca do trabalho
portuario avulso; e

VI - submeter a Administragdo do Porto e ao respectivo Conselho de
Autoridade Portuaria propostas que visem a melhoria da operagdo portuaria
e a valorizagao econdmica do porto.

§ 1° O 6rgao nao responde pelos prejuizos causados pelos trabalhadores
portuarios avulsos aos tomadores dos seus servigos ou a terceiros;

§ 2° O ¢6rgao responde, solidariamente com os operadores portuarios, pela
remuneracgao devida ao trabalhador portuario avulso.

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

Art. 20 - O exercicio das atribuigcdes previstas nos arts. 18 e 19 deste Lei, pelo érgao
de gestdo de mao-de-obra do trabalho portuario avulso, ndo implica vinculo
empregaticio com trabalhador portuario avulso.

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

Art. 22 - A gestdo da mé&o-de-obra do trabalho portuario avulso deve observar as
normas do contrato, convencio ou acordo coletivo de trabalho.

Art. 23 - Deve ser constituida, no ambito do 6rgédo de gestdo de mé&o-de-obra,
Comisséo Paritaria para solucionar litigios decorrentes da aplicacdo das normas a que
se referem os arts. 18, 19 e 21 desta Lei.

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

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

§ 3° Os arbitros devem ser escolhidos de comum acordo entre as partes e o
laudo arbitral proferido para solugdo da pendéncia possui forgca normativa,
independentemente de homologacao judicial.

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

§ 1° O Conselho de Supervisdo sera composto por trés membros titulares e
respectivos suplentes, sendo cada um dos seus membros e respectivos
suplentes indicados por cada um dos blocos a que se referem os incisos Il a IV
do art. 31 desta Lei, e tera 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;



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

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

§ 3° Os membros do Conselho de Superviséo, até o maximo de 1/3 (um tergo),
poderdo ser designados para cargos de diretores.

§ 4° No siléncio do estatuto ou contrato social, competira a qualquer diretor a
representacdo do organismo e a pratica dos atos necessarios ao seu
funcionamento regular.

Art. 25 - O Orgdo de gestdo de mao-de-obra é reputado de utilidade publica e néo
pode ter fins lucrativos, sendo-lhe vedada a prestacao de servigos a terceiros ou o
exercicio de qualquer atividade n&o vinculada a gestdo de mio-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 embarcagdes, 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 embarcagdes com
vinculo empregaticio a prazo indeterminado sera feita, exclusivamente, dentre
os trabalhadores portuarios avulsos registrados.

Art. 27 - O Orgéo de gestdo de mao-de-obra:

| - organizard 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.

§ 1° A inscricdo no cadastro do trabalhador portuario dependera,
exclusivamente, de prévia habilitacdo profissional do trabalhador interessado,
mediante treinamento realizado em entidade indicada pelo 6rgao de gestédo de
ma&o-de-obra.



§ 2° O ingresso no registro do trabalhador portuario avulso depende de prévia
selecéo e respectiva inscrigdo no cadastro de que trata o inciso | deste artigo,
obedecidas a disponibilidade de vagas e a ordem cronoldgica de inscricado no
cadastro.

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

Art. 28 - A selegao e o registro do trabalhador portuario avulso seréo feitos pelo érgao
de gestdo de mao-de-obra avulsa, de acordo com as normas que forem estabelecidas
em contrato, conven¢ao ou acordo coletivo de trabalho.

Art. 29 - A remuneracao, a definicdo das funcbes, a composicido dos ternos e as
demais condi¢des do trabalho portuario avulso serdo objeto de negociagdo entre as

entidades representativas dos trabalhadores portuarios avulsos e dos operadores
portuarios.

CAPITULO VI
DA ADMINISTRAGAO DO PORTO ORGANIZADO

SECAO |
DO CONSELHO DE AUTORIDADE PORTUARIA - CAP

Art. 30 - Sera instituido, em cada porto organizado ou no ambito de cada concessao,
um Conselho de Autoridade Portuaria.

§ 1° Compete ao Conselho de Autoridade Portuaria:

| - baixar o regulamento de exploragéo;

Il - homologar o horario de funcionamento do porto;

Il - opinar sobre a proposta de orcamento do porto;

IV - promover a racionalizagdo E A otimizacdo do uso das instalagbes
portuarias;

V - fomentar a ac¢ao industrial e comercial do porto;

VI - zelar pelo cumprimento das normas de defesa da concorréncia;
VIl - desenvolver mecanismos para atragao de cargas;

VIII - homologar os valores das tarifas portuarias;

IX - manifestar-se sobre os programas de obras, aquisicdes e melhoramentos
da infra-estrutura portuaria;
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X - aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto;

XI - 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 protegdo ao meio ambiente;
Xl - estimular a competitividade;

XIV - indicar 1 (um) membro da classe empresarial e outro da classe
trabalhadora para compor o Conselho de Administragdo ou érgao
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 Portuaria estabelecer normas
visando o aumento da produtividade e a reducido dos custos das operacdes
portuarias, especialmente as de contéineres e do sistema roll-on roll-off.

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

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

| - bloco do poder publico, sendo:
a) um representante do Governo Federal, que serd o presidente do
Conselho;
b) um representante do Estado onde se localiza o porto;
c) 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 Administragéo do Porto;
b) um representante dos armadores;
c) um representante dos titulares de instalagdes portuarias privadas
localizadas dentro dos limites da area do porto;
d) um representante dos demais operadores portuarios;

Il - bloco da classe dos trabalhadores portuarios, sendo:
a) dois representantes dos trabalhadores portuarios avulsos;
b) dois representantes dos demais trabalhadores portuarios;

IV - bloco dos usuarios 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 retroportuarios.
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§ 1° Para os efeitos do disposto neste artigo, os membros do Conselho serdo
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
econdmicas, nos casos dos incisos Il e Il do caput deste artigo;

[l - pela Associacdo de Comércio Exterior - AEB, no caso do inciso |V, alinea
a do caput deste artigo;

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

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

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

§ 4° As deliberagdes do Conselho serdo tomadas de acordo com as seguintes
regras:

| - cada bloco tera direito a um voto;

Il - o presidente do Conselho tera um voto de qualidade.

§ 5° As deliberagdes do Conselho seréao baixadas em ato do seu presidente.
Art. 32 - Os Conselhos de Autoridade Portuaria (CAPs) instituirdo Centros de
Treinamento Profissional destinados a formagao e aperfeicoamento de pessoal para o

desempenho de cargos e o exercicio de fungdes e ocupagdes peculiares as operagoes
portuarias e suas atividades correlatas.

_Secao |l
DA ADMINISTRACAO DO PORTO ORGANIZADO

Art. 33 - A Administracdo do Porto € exercida diretamente pela Unido ou pela entidade
concessionaria do porto organizado.
§ 1° Compete a Administragéo do Porto, dentro dos limites da area do porto:

| - cumprir e fazer cumprir as leis, os regulamentos do servico e as
clausulas do contrato de concessao;

Il - assegurar, ao comércio e a navegagao, O gozo das vantagens
decorrentes do melhoramento e aparelhamento do porto;
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[l - pré-qualificar os operadores portuarios;
IV - fixar os valores e arrecadar a tarifa portuaria;

V - prestar apoio técnico e administrativo ao Conselho de Autoridade Portuaria
e ao OGMO;

VI - fiscalizar a execugcdo ou executar as obras de construgao,
reforma, ampliagcdo, melhoramento e conservagao das instalagbes portuarias,
nelas compreendida a infra-estrutura de protecdo e de acesso aquaviario
ao porto;

VIl - fiscalizar as operacdes portuarias, zelando para que 0s servicos se
realizem com regularidade, eficiéncia, seguranga e respeito ao meio ambiente;

VIl - 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 remog¢ao de embarcacdes ou cascos de embarcacdes que
possam prejudicar a navegagao das embarcagdes que acessam o porto;

Xl - autorizar, previamente ouvidas as demais autoridades do porto, a entrada
e a saida - inclusive a atracagao e desatracagao -, o fundeio e o trafego de
embarcagao na area do porto, bem assim a movimentagdo de carga da
referida embarcacao, ressalvada a intervengcao da autoridade maritima na
movimentacdo considerada prioritaria em situagdes de assisténcia e
salvamento de embarcacéao;

XII - suspender operagdes portuarias que prejudiguem o bom funcionamento
do porto, ressalvados os aspectos de interesse da autoridade maritima
responsavel pela seguranga do trafego aquaviario;

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

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

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

§ 2° O disposto no inciso XI do paragrafo anterior ndo se aplica a embarcagao
militar que n&o esteja praticando comércio.
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§ 3° A autoridade maritima responsavel pela seguranga do trafego pode
intervir para assegurar ou garantir aos navios da Marinha do Brasil a prioridade
para atracacio no porto.

§ 4° Para efeito do disposto no inciso Xl| deste artigo, as autoridades no porto
devem criar mecanismo permanente de coordenagcdo e integracdo das
respectivas fungdes, com a finalidade de agilizar a fiscalizagéo e a liberagao
das pessoas, embarcacdes e mercadorias.

§ 5° Cabe a Administragédo do Porto, sob coordenagéo:

| - da Autoridade Maritima:
a) estabelecer, manter e operar o balizamento do canal de acesso e da
bacia de evolugao do porto;
b) delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio para carga e descarga, de
inspecao sanitaria e de policia maritima, bem assim as destinadas a
plataformas e demais embarcagbes especiais, navios de guerra e
submarinos, navios em reparo ou aguardando atracacdo e navios com
cargas inflamaveis ou explosivas;
c) estabelecer e divulgar o calado maximo de operagao dos navios, em
funcao 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 fungdo das limitagGes 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, ha area do porto.

Art. 34 - E facultado o arrendamento, pela Administragdo do Porto, sempre através de
licitacdo, de terrenos e instalacbes portuarias localizadas dentro da area do porto, para
utilizacdo nao afeta as operacbes portuarias, desde que previamente consultada a
administracdo aduaneira.

SEGAO 1ii
DA ADMINISTRAGAO ADUANEIRA NOS PORTOS ORGANIZADOS

Art. 35 - A administracdo aduaneira, nos portos organizados, sera exercida nos termos
da legislacao 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 reparticbes
aduaneiras:

| - cumprir e fazer cumprir a legislagdo que regula a entrada, a permanéncia e
14



a saida de quaisquer bens ou mercadorias do pais;
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Il - fiscalizar a entrada, a permanéncia, a movimentacéo e a saida de pessoas,
veiculos, unidade de carga e mercadorias, sem prejuizo das atribuigdes das
outras autoridades no porto;

[l - exercer a vigilancia aduaneira e promover a repressao ao contrabando, ao
descaminho e ao trafego de drogas, sem prejuizo das atribuicdes de outros
orgaos;

IV - arrecadar os tributos incidentes sobre o comércio exterior;
V - proceder ao despacho aduaneiro na importacao € na exportacio;

VI - apurar responsabilidades tributarias decorrentes de avaria, quebra ou
falta de mercadorias, em volumes sujeitos a controle aduaneiro;

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

VIl - autorizar a remoc¢ao de mercadorias da area do porto para outros
locais, alfandegados ou ndo, nos casos e na forma prevista na legislagdo
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; e

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

§ 1° O alfandegamento de portos organizados, patios, armazéns, terminais e
outros locais destinados a movimentagdo e armazenagem de mercadorias
importadas ou destinadas a exportagao sera efetuado apos o cumprimento dos

requisitos previstos na legislagao especifica;

§ 2° no exercicio de suas atribuicdes, a Autoridade Aduaneira tera livre
acesso a quaisquer dependéncias do porto e as embarcacdes atracadas ou
nao, bem como aos locais onde se encontrem mercadorias procedentes do
exterior ou a ele destinadas, podendo, quando julgar necessario, requisitar
papéis, livros e outros documentos, inclusive, se for preciso, o apoio de forca
publica federal, estadual ou municipal.

CAPITULO VII
DAS INFRACOES E PENALIDADES

Art. 37 - Constitui infracdo toda a agdo ou omissao, voluntaria ou involuntaria, que
importe:
| - na realizagdo de operagdes portuarias com infringéncia ao disposto nesta
Lei ou com inobservancia dos regulamentos do porto;
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Il - na recusa, por parte do 6rgao de gestao de méo-de-obra, da distribuicdo de
trabalhadores a qualquer operador portuario, de forma nao justificada;

lll - na utilizacido de terrenos, area, equipamentos e instalacbes localizadas na
area do porto, com desvio de finalidade ou com desrespeito a lei ou aos
regulamentos.

§ 1° Os regulamentos do porto ndo poderdao definir infracdo ou cominar
penalidade que nio esteja autorizada ou prevista em lei.

§2° Responde pela infragédo, conjunta ou isoladamente, qualquer pessoa fisica
ou juridica que, intervindo na operagao portuaria, concorra para a sua pratica
ou dela se beneficie.

Art. 38 - Os infragbes estdo 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;

[ll - proibicdo de ingresso na area do porto por periodo de trinta a cento e
oitenta dias;

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

V - cancelamento do credenciamento do operador portuario.
Art. 39 - Compete a Administragao do Porto:

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

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

Art. 40 - Apurando-0, no mesmo processo, a pratica de duas ou mais infracdes, pela
mesma pessoa fisica ou juridica, aplicam-se, cumulativamente, as penas a elas
cominadas, se as infragées nao forem idénticas.

§ 1° Quando se tratar de infragdo continuada em relagdo a qual tenham sido
lavrados diversos autos ou representacdes, serdo eles reunidos em um sé
processo, para imposicao da pena.

§ 2° Considerar-se-do continuadas as infragbes quando se tratar de repeticao

de falta ainda ndo apurada ou que seja objeto de processo, de cuja
instauragao o infrator ndo tenha conhecimento, por meio de intimagéo.
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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 decisdo final que impuser a penalidade, tera lugar o processo de
execucao.

Art. 43 - As importancias pecuniarias resultantes da aplicacdo das multas previstas
neste Lei reverterdo para a Administracdo do Porto.

Art. 44 - A aplicagado das penalidades previstas nesta Lei, e seu cumprimento, nao
prejudica, em caso algum, a aplicagdo das penas cominadas para 0 mesmo fato pela
legislagao aplicavel.

CAPITULO VI
DAS DISPOSICOES GERAIS

Art. 45 - O operador portuario ndo podera locar ou tomar mao-de-obra sob o regime de
trabalho temporario ( Lei n® 6.019, de 3 de janeiro de 1.974)

Art. 46 - (VETADO)

CAPITULO IX
DAS DISPOSICOES TRANSITORIAS

Art. 47 - E fixado o prazo de noventa dias contados da publicacdo desta Lei para a
constituicdo dos érgéos locais de gestdo da mao-de-obra do trabalho portuario avulso.

Paragrafo unico - Enquanto nado forem constituidos os referidos érgaos, suas
competéncias serao exercidas pela respectiva Administragao do Porto.

Art. 48 - Os atuais contratos de exploragdo de terminais ou embarcadores de uso
privativo deverao ser adaptados, no prazo de até cento e oitenta dias, as disposigdes
desta Lei, assegurado aos titulares o direito de opgao por qualquer das formas de
exploragao previstas no inciso |l do § 2° do art. 4° desta Lei.

Art. 49 - Na falta de contrato, convencédo ou acordo coletivo de trabalho, devera ser
criado o 6rgao gestor a que se refere o art. 18 desta Lei no nonagésimo dia a contar
da publicacao desta Lei.

Art. 50 - Fica o Poder Executivo autorizado a desmembrar as atuais concessobes para
exploragao de portos.

Art. 51 - As Administragbes 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 1934, e suas alteragdes.
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Paragrafo unico - As novas estruturas tarifarias deverdo ser submetidas a
apreciacao dos respectivos Conselhos de Autoridade Portuaria, dentro do
prazo de sessenta dias.

Art. 52 - A aliquota do Adicional de Tarifa Portuaria - ATP (Lei n° 7.700, de 21 de
dezembro de 11.988), é reduzida para:

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

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

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

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

[l - 50% (cinglenta por cento) em 1995;

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

V - 70% (setenta por cento) a partir do exercicio de 1997.

§ 2° ° ATP néo incide sobre operagdes portuarias realizadas com mercadorias
movimentadas em instalagbes portuarias localizadas fora da area do porto

organizado.

Art. 53 - O Poder Executivo promovera, no prazo de cento e oitenta dias, a adaptacao
das atuais concessoes, permissdes e autorizacoes as disposicdes dessa lei.

Art. 54 - E assegurada a inscricdo no cadastro de que trata o inciso | do art. 27 desta
Lei aos atuais integrantes de forgas supletivas que, matriculados, credenciados ou
registrados, complementam o trabalho dos efetivos.

Art. 55 - E assegurado o registro de que trata o inciso Il do art. 27 desta Lei aos atuais
trabalhadores portuarios avulsos matriculados, até 31 de dezembro de 1990, na forma
da lei, junto aos d&rgdos 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 instalacdes portuarias de uso privativo a
contratacdo de trabalhadores a prazo indeterminado, observado o disposto no
contrato, convencdo ou acordo coletivo de trabalho das respectivas categorias
econdmicas preponderantes.
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Paragrafo unico - Para os efeitos do disposto neste artigo, as atuais
instalacbes 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 publicagdo desta lei, a prestagao
de servigcos por trabalhadores portuarios deve buscar, progressivamente, a
multifuncionalidade do trabalho, visando adequa-lo aos modernos processos de
manipulacdo de cargas e aumentar a sua produtividade.

§ 1° Os contratos, as convengdes e os acordos coletivos de trabalho deverao
estabelecer os processos de implantagéo progressiva da multifuncionalidade
do trabalho portuario de que trata o caput deste artigo.

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

§ 3° Considera-se:

| - Capatazia: a atividade de movimentagao de mercadorias nas instalagdes de
uso publico, compreendendo o recebimento, conferencia, transporte interno,
abertura de volumes para a conferéncia aduaneira, manipulacao, arrumacgao e
entrega, bem como o carregamento e descarga de embarcagdes, quando
efetuados por aparelhamento portuario;

Il - Estiva: a atividade de movimentagdo de mercadorias nos conveses ou nos
pordes das embarcacgdes principais ou auxiliares, incluindo o transbordo,
arrumacao, peacao e despeacao, bem como o carregamento e a descarga das
mesmas, quando realizados com equipamentos de bordo;

Il - Conferéncia de Carga: a contagem de volumes, anotagdo de suas
caracteristicas, procedéncia ou destino, verificacdo do estado das
mercadorias, assisténcia a pesagem, conferéncia do manifesto, e demais
servigos correlatos, nas operagdes de carregamento e descarga de
embarcacgoes;

IV - Conserto de Carga: o reparo e restauracdo das embalagens de
mercadorias, nas operac¢des de carregamento e descarga de embarcacoes,
reembalagem, marcacgido, remarcacao, caribagem, etiquetagem, abertura de
volumes para vistoria e posterior recomposicao;

V - Vigilancia de embarcagdes: a atividade de fiscalizagdo da entrada e saida
de pessoas a bordo das embarcagdes atracadas ou fundeadas ao largo, bem
como da movimentacdo de mercadorias nos portalés, rampas, pordes,
conveses, plataformas e em outros locais da embarcagao;

VI - Bloco: a atividade de limpeza e conservagédo de embarcagdes mercantes e

de seus tanques, incluindo batimento de ferrugem, pintura, reparos de
pequena monta e servigos correlatos.
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Art. 58 - fica facultado aos trabalhadores avulsos, registrados em decorréncia do
disposto no art. 55 desta lei, requerem ao organismo local de gestdo de méo-de-obra,
no prazo de até 1(um) ano contado da vigéncia do adicional a que se refere o art. 61, o
cancelamento do respectivo registro profissional.

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

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

| - indenizagdo correspondente a Cr$ 50.000.000,00 ( cinglienta milhdes de
cruzeiros), a ser paga de acordo com as disponibilidades do Fundo previsto no
art. 64 desta Lei;

Il - o saque do saldo de suas contas vinculadas do FGTS, de que dispbe a Lei
n°® 8.036, de 11 de maio de 1.990.

§ 1° O valor da indenizacédo 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° O cancelamento do registro somente surtira efeito a partir do recebimento,
pelo trabalhador portuario avulso, da indenizacao.

§ 3 ° A indenizagao de que trata este artigo € isenta de tributos da competéncia
da Uni&o.

Art. 60 - O trabalhador portuarios avulso que tenha requerido o cancelamento do
registro nos termos do art. 58 desta Lei, para constituir sociedade comercial cujo
objeto seja o valor correspondente a Cr$ 12.000.000,00 (doze milhdes de cruzeiros),
corrigidos na forma do disposto no § 1° do artigo anterior, mediante prévia
comprovagao da subscri¢ao de capital minimo equivalente ao valor total a que faga jus.

Art. 61 - E criado o Adicional de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso - AITP
destinado a atender aos encargos de indenizagdo pelo cancelamento do registro do
trabalhador portuario 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 publicagao desta lei.

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

Art. 63 - O adicional incide nas operagdes de embarque e desembarque de
mercadorias importadas ou exportadas por navegagao de longo curso, a razao de 0,7
(sete décimos) de UFIR por tonelada de granel liquido e 0,6 (seis décimos) de UFIR
por tonelada de carga geral, solta ou unitizada.
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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 sera recolhido pelos operadores portuarios responsaveis pela carga
ou descarga das mercadorias até dez dias apds a entrada da embarcagao no porto de
carga ou descarga em agéncia do Banco do Brasil S.A., na praga de localizagao do
porto.

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

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

§ 3° Na cobranga executiva a divida fica sujeita a corregcdo monetaria, juros de
mora de 1% (um por cento) ao més e multa de 20% (vinte por cento) sobre a
importancia devida.

§ 4° Os o6rgaos da Receita Federal ndo dardo seguimento a despachos de
mercadorias importadas ou exportadas, sem comprovagado 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 Indenizacgdo do Trabalhador Portuario Avulso - FITP, de
natureza contabil, destinado a prover recursos para indenizacdo do cancelamento do
registro do trabalhador portuario avulso, de que trata esta Lei.
§ 1° S&o recursos do Fundo:
| - o produto da arrecadacao do AITP;
Il - (VETADO)
[l - o produto do retorno das suas aplicagdes financeiras;
IV - a reversao dos saldos anuais nao aplicados.
§ 2° Os recursos disponiveis do Fundo poderdo ser aplicados em titulos
publicos federais ou em outras operagcbes aprovadas pelo Ministro da
Fazenda.
§ 3° O Fundo tera como gestor o Banco do Brasil S.A.
Art. 68 - Para os efeitos previstos neste Lei, o 6rgaos de gestdo de mao-de-obra

informarao ao gestor do Fundo o nome e a qualificacdo do beneficiario da indenizagao,
bem assim a data do requerimento a que se refere o art. 58 desta lei.
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Art. 69 - As administragbes dos portos organizados estabelecerédo planos de incentivo
financeiro para o desligamento voluntario de seus empregados, visando o ajustamento
de seus quadros as medidas previstas em lei.

Art. 70 - E assegurado aos atuais trabalhadores portuérios 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 6érgéos locais de gestdo de mao-de-obra, a sua
livre escolha, no caso de demissao sem justa causa.

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

Art. 75 - Ficam revogados no prazo de cento e oitenta dias contados da publicagao
desta lei, os art. 254 a 292 e o inciso VIII do art. 544 da Consolidagao das Leis do
Trabalho, aprovada pelo Decreto-Lei n® 5.452, de 1° de maio de 1943.

Art. 76 - Ficam revogados, também os Decretos n°s. 24.324, de 1° de junho de 1934,
24.447, de 22 de junho de 1934, 24.508, de 29 de junho de 1934, 24.511, de 29 de
junho de 1934, e 24.599, de 6 de julho de 1934; os Decretos-leis n°s. 6.460, de 2 de
maio de 1994 e 8.439, de 24 de dezembro de 1945; as Leis n°s 1.561, de 21 de
fevereiro de 1952, 2.162, de 4 de janeiro de 1954, 2.191, de 5 de margo de 1954 e
4.127, de 27 de agosto de 1962; os Decretos-leis n°s. 3, de 27 de janeiro de 1966, 5,
de 4 de abril de 1966 e 83, de 26 de dezembro de 1966; a Lei n°® 5.480, de 10 de
agosto de 1968; os incisos VI e VII do art. 1° do Decreto-lei n°® 1.143, de 30 de
dezembro de 1970; as Leis n°s. 6.222, de 10 de julho de 1975 e 6.914, de 27 de maio
de 1981, bem como as demais disposicdes em contrario.

23



Dados Internacionais de Catalogagdo-na-Publicagéo (CIP)
Biblioteca Central/lUFPA, Belém-PA

Farias, Roselidia da Costa, 1978-

Trabalho e modernizagdo portuaria: um estudo sobre os
estivadores de Belém no Estado do Para / Roselidia da Costa Farias;
orientadora, Nadia Socorro Fialho Nascimento. — 2011.

Dissertacdo (Mestrado) - Universidade Federal do Pard, Instituto
de Ciéncias Sociais Aplicadas, Programa de PoOs-Graduacdo em
Servigo Social, Belém, 2011.

1. Estivadores — Belém (PA). 2. Portos - Legislacdo — Belém (PA).
3. Trabalho — Aspectos sociais. I. Titulo.

CDD - 22. ed. 331.88098115




