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RESUMO

PINHEIRO, Thyelle da Silva. A selecdo publica de trabalhadores portuarios avulsos do
porto de Rio Grande: HipGtese de aplicacdo pratica da diretriz de modernizacéo
portuaria. 2013. 51f. Monografia (Graduacao) — Faculdade de Direito. Universidade Federal
do Rio Grande - FURG, Rio Grande.

O presente trabalho objetiva analisar como se desenvolveram as
diretrizes de modernizacdo portuaria nas relagbes de trabalho avulso, a partir da
promulgacdo da Lei 8.630, popularmente conhecida como Lei de Modernizacao
Portuaria, e da ratificacdo da Convencdo n° 137 da Organizacdo Internacional do
Trabalho (OIT), abordando ainda as principais mudancas ocorridas na legislacao
portuéria e que culminaram direta ou indiretamente na determinacdo judicial de
realizacdo da selecdo publica de trabalhadores portuarios avulsos. Busca ainda
analisar se, atualmente, tal selecdo faz parte da aplicacdo pratica da diretriz de
moderniza¢cao no ambito do porto.

Palavras-chave: Trabalhadores portuarios avulsos, modernizacéo, selecao publica,
Lei 8.630.



ABSTRACT

PINHEIRO, Thyelle da Silva. A selecédo publica de trabalhadores portuarios avulsos do
porto de Rio Grande: Hip6tese de aplicacdo préatica da diretriz de modernizagao
portuaria. 2013. 51f. Monografia (Graduacao) — Faculdade de Direito. Universidade Federal
do Rio Grande - FURG, Rio Grande.

This study aims to analyze how developed the guidelines for port
modernization in the relations of temporary dock work, since the enactment of the
8.630 law, popularly known as Port Modernization Law. The present work also
addresses the major changes occurred in the port legislation and culminating directly
or indirectly in the judicial determination of realization the public selection of
temporary dock workers. Serch also analyze if, currently, this selection is part of the
practical application of the guideline modernization in the port ambit.

Keywords: Temporary dock workers, modernization, public selection, 8.630 Law.
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INTRODUCAO

Ha mais de 10 (dez) anos a comunidade rio grandina ouve falar do famoso
“Processo dos 104”. Tal visibilidade adquirida pelo processo n° 0085000-
55.2003.5.04.0121 n&o se deve apenas pelo seu extenso tramite, mas por ser um
marco da intervencédo estatal, através do Ministério Publico do Trabalho (MPT), nas
relacfes trabalhistas portuarias em Rio Grande e por instaurar uma selecéo publica
e idénea de trabalhadores avulsos para exercer funcdes na tdo fechada,
estigmatizada e “hereditaria” estiva.

E importante destacar que as relacdes de trabalho portuario avulso como s&o
hoje conhecidas decorrem de uma evolucdo histérica e de um processo de
modernizacdo portuaria que ndo foi eficiente em modernizar seus recursos
humanos, os Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPAs) que, mesmo com a mudanca
dos métodos de processamento de cargas, ainda sdo muito apegados as raizes da
estivagem que remete ndo a forca bracal para movimentacdo dos navios, mas a
toda uma cultura portuéria.

Dessa forma, busca o presente trabalho analisar como se desenvolveram as
diretrizes de modernizacdo portuaria nas relacbes de trabalho avulso, a partir da
promulgacdo da Lei 8.630, popularmente conhecida como Lei de Modernizagao
Portuéria, e da ratificacdo da Convencao n® 137 da Organizacdo Internacional do
Trabalho (OIT), abordando ainda as principais mudancas ocorridas na legislacao
portudria e que culminaram direta ou indiretamente na determinacdo judicial de
realizacdo da selecdo publica de trabalhadores portuarios avulsos. Busca-se ainda
analisar se, atualmente, tal selecdo faz parte da aplicacdo préatica da diretriz de
modernizacao portuaria no ambito do porto.

Para tanto, faz-se necessaria a conceituacao historica da Estiva e de seus
trabalhadores, observando este cenario antes e depois da grande reforma legislativa
ocorrida no ano de 1993. Faz-se também um apanhado dos principais dispositivos
legislativos que tratam sobre porto, bem como a analise do impacto destes
dispositivos na realidade dos trabalhadores portuarios.

Por fim analisa-se os autos processuais do “Processo dos 104", as razdes do
OGMO/RG e do MPT, onde se buscara compreender os fatores de ordem
processual responsaveis por este imenso tramite processual, bem como os fatores

legislativos que foram determinantes para instauragdo do mesmo.
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Portanto, a partir da andlise do histérico do Porto de Rio Grande, da
legislacdo concernente aos portos, do estudo de doutrinas dedicadas ao fendmeno
de modernizacdo portuaria e do contexto judicial em que estdo inseridos o0s
estivadores de Rio Grande, busca-se compreender se a selecdo publica de
trabalhadores avulsos faz parte da aplicacéo pratica da diretriz de moderniza¢do no

ambito portudério.
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2. ORIGEM E DESENVOLVIMENTO DO TRABALHO PORTUARIO

A historia do Porto é também a histéria da prépria humanidade, visto que nao
se tem como negar a ligacdo do homem ao ambiente maritimo e o desenvolvimento
que este trouxe a sua vida, cultura e comércio. Sendo assim, as origens do trabalho
portuario se confundem com as proprias origens do trabalho humano. (PAIXAQO;
FLEURY: 2008)

O trabalho de carga e descarga em embarcacdes mercantes remonta a
antiguidade, vez que o transporte aquaviario foi o primeiro a ser utilizado
comercialmente pela humanidade (BRASIL, 2001). As primeiras cidades, em sentido
moderno, surgidas na Mesopotamia, desenvolvem-se as margens dos rios Tigre e
Eufrates e tinham portos fluviais como parte de sua estrutura, onde se praticava o
comeércio e se instalavam estrangeiros que, em regra, ndo eram admitidos no interior
das muralhas da cidade. Porém, muito mais que uma criagdo aparentemente
aleatdria voltada a atividade comercial, o porto aparece como elemento de uma forte
mudanca civilizacional, que marcou o surgimento das cidades e da escrita.
(PAIXAO; FLEURY, 2008). E importante também que se destaque a importancia do
porto, ndo mais fluvial, mas maritimo, na economia da Grécia antiga, pois, a
civilizacdo era extremamente ligada ao mar porque dele provinha o abastecimento
de suas cidades, ja que a regido tinha um solo de baixa fertilidade e pouca
disponibilidade de terreno para a pecuaria. (PAIXAO; FLEURY, 2008).

Estes sdo apenas alguns exemplos de como os portos influenciaram o
desenvolvimento de sociedades. Porém, a influéncia portuaria na histéria humana
nao para por ai, até porque esta influéncia ainda € muito visivel na modernidade e
esta fortemente presente na vida e historia do povo brasileiro. Diante desta pequena
explanacdo, torna-se aparentemente simples o conceito de porto atribuido pela
cartilha editada pelo Ministério do Trabalho e Emprego, no ano de 2001 (BRASIL,
p.19):

‘Em sentido amplo, porto é uma pequena baia ou parte de
grande extensdo de 4gua, protegida natural ou artificialmente das
ondas grandes e correntes fortes, que serve de abrigo e ancoradouro
a navios, e esta provida de facilidades de embarque e desembarque
de passageiros e carga. Mais amplamente, ainda, é qualquer lugar
de abrigo, de refugio ou de descanso.”
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Apesar da aparente simplicidade do conceito acima transcrito, de sua leitura
interpreta-se que uma das caracteristicas do porto € ser um facilitador da atividade
humana nele desenvolvida, entretanto, tais facilidades ndo dizem respeito apenas as
caracteristicas naturais do ambiente, mas também a prépria estrutura fisica e laboral
do espaco intitulado Porto.

Em se tratando de Brasil, deve-se ter em mente que apesar do uso de
embarcacdes como meio de transporte de carga remontar a Antiguidade, a
organizacdo dos portos e de suas classes laboriosas deu-se a pouco tempo.
Enquanto outros paises j4 se utilizavam da exploragdo comercial e do transporte
maritimo, em 1500 o Brasil era recém “descoberto” em uma dessas expedi¢cdes com
fins comerciais, de forma que haveria ainda um longo caminho a ser percorrido até
gue se estabelecessem estes portos “facilitadores” em territério brasileiro.

Devido a vasta costa maritima de mais de 8.500 km de linha costeira e ao
intenso periodo de exploragdo e colonizagdo, no ano de 1532 ocorre no Brasil a
instalacéo do Porto das Naus pelo colonizador portugués Martim Afonso de Souza e,
205 anos mais tarde, tem-se 0 primeiro registro de transposicdo da Barra do Rio

Grande.

2.1 Rio Grande — Do Porto Velho ao Porto Novo

Na tentativa de remontar a histéria do Porto que é também a histéria da
cidade de Rio Grande, encontra-se inestimavel auxilio na obra de Carlos Alberto de
Oliveira que dedicou sua tese de doutorado em histéria ao “velho burgo maritimo”.
Em sua obra o autor ‘descreve’ o nascimento da cidade e o inicio do
desenvolvimento de seu potencial maritimo:

“O assentamento urbano da cidade do Rio Grande teve inicio
com a construcdo do Forte Jesus-Maria-José, em fevereiro de 1737,
a instalagdo do Rio Grande, situado entre Laguna e Buenos Aires,
teve um importante papel estratégico, somado a sua condicdo de
porto natural. Durante muito tempo Rio Grande permaneceria como
acampamento militar, onde as condi¢cdes de isolamento, agravado
pelos fatores climaticos e de sitio, necessitariam de esforgos
continuos para sua manutencdo. O desenvolvimento posterior foi
possivel através do refor¢co da posicdo comercial do porto, Unico por
onde escoaria a produgdo agropastoril do “continente” (2000, p. 28)
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A trajetoria do chamado Porto Velho, que conta com 640 m de cais acostavel,
esta vinculada a dois periodos econdémicos vividos pelo municipio do Rio Grande, o
periodo agropastoril que se divide em duas fases: a primeira fase que deu origem as
charqueadas, perdurando do final do século XVII até o inicio do século XVIIl e que
caracterizou uma verdadeira idade do couro; e a segunda fase, que correspondeu a
expansdo da cultura do trigo, estendendo-se até o inicio do século XIX. Assim, no
inicio do século XIX a Vila do Rio Grande de Sao Pedro havia se transformado no
principal centro de comércio — legal e ilegal — da Capitania. Os reflexos do
movimento portuério, derivado da abertura dos Portos em 1808, determinaram e
condicionaram de forma decisiva o0 crescimento socioecondmico da Vila e sua
modernizacao urbana. (OLIVEIRA, 2000).

A primeira providéncia oficial tomada para melhorar a seguranca da
navegacdo em Rio Grande ocorreu em 1846, quando foi criada pelo governo
imperial a Inspetoria da Praticagem da Barra o que permitiu uma reducgao
consideravel no numero de sinistros no Canal. Esta medida fez com que a
navegacao se desenvolvesse na regido, permitindo que no ano de 1837, 668
(seiscentos e sessenta e oito) embarcacdes transpusessem o canal tendo como
destino o pequeno porto localizado onde hoje € o Porto Velho. (STEIN, 2002).

Apesar do aumento do numero de embarca¢des que adentravam no porto, a
navegacao em Rio Grande era muito delicada, pois, a constante agitacdo das aguas
na embocadura do Canal da Barra, as frequentes mutacdes dos canais e a pouca
profundidade (raramente superior a 3,6 m) tornavam sua transposicao
extremamente perigosa. Tais fatores fizeram com que o Ministério da Marinha
enviasse a cidade no ano de 1855 o tenente-coronel, engenheiro Ricardo Gomes
Jardim especializado em engenharia hidraulica para estudar a Barra e o porto, vindo
0 mesmo a concluir que “a Barra ndo era suscetivel de melhoramentos por meio de
trabalhos hidraulicos” (STEIN, 2002).

Passam-se entdo vinte anos até que se propusesse outra solucéo para fazer
melhoramentos no canal, como descreve STEIN:

“Somente em 1875, Sir John Hawkshaw, comissionado pelo
Governo Imperial, visitou o porto, e prop6s a constru¢do de quebra-
mares partindo do litoral para o oceano, de um e de outro lado da
embocadura, cada qual com uma extensdo de cerca de 2 milhas
(3.220m). Elmer Lawrence Corthell foi o engenheiro contratado pelo
governo brasileiro para executar as obras de fixacdo da Barra de Rio
Grande, com aprofundamento para 10m, com a construcdo de dois
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molhes convergentes e de novo porto na cidade de Rio Grande (hoje
conhecido como Porto Novo). Corthell organizou a companhia “Port
of Rio Grande do Sul”, com sede em Portland, EUA, que construiria e
exploraria o porto por 70 anos.” (STEIN, 2002, p.36).

Ainda levaria algum tempo, porém, em 1910 se iniciou de forma efetiva a
construcdo dos molhes que, através do Decreto n. 7.021, teve seu contrato
transferido a uma companhia francesa que contaria com capital europeu para a
construcdo, devido as dificuldades de Corthell para conseguir nos EUA o capital
necessario.

Em 1915, foi inaugurado o primeiro trecho das obras, que tiveram
continuidade em 1919 quando em face das dificuldades enfrentadas pela companhia
francesa, apos a | Grande Guerra, tiveram sua administracdo passada a Unido e,
posteriormente, ao estado do Rio Grande do Sul para sua conclusdo. (STEIN, p.36).
Devido aos grandes investimentos, o complexo hidroportuario rio-grandense adquiriu
grande importancia, fazendo com que o Governo do Estado criasse o Departamento
Estadual de Portos, Rios e Canais — DEPREC, autarquia que englobou os servicos
do Porto de Rio Grande.

A construcdo do Porto Novo também ensejou uma nova fase de crescimento
da cidade que perdurou até 1970. O Porto Novo e a regularizacdo da barra com os
molhes e o maior calado deram a Rio Grande a condicdo de porto maritimo, o que
significou uma nova perspectiva de desenvolvimento econémico para 0 municipio,
pois, a forte expansao da atividade comercial ligada ao Porto Velho, no final do
século XIX e inicio do século XX, acabou abrindo caminho para um grande processo
de diversificacdo industrial. (OLIVEIRA, 2000)

2.2 Os homens do Porto

A estruturacdo do Porto e a dragagem do Canal da Barra permitiram a
expansao das atividades portuarias que ensejaram o desenvolvimento econémico da
cidade. Porém, o Porto de Rio Grande assim como todos 0s outros portos
brasileiros, nao teria se desenvolvido sem uma méao de obra inicialmente bracal que
pudesse dar conta das operacdes desenvolvidas no cais. Tais trabalhadores, que

nas raizes da profissdo eram carregadores, marinheiros, remadores, barqueiros,
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escravos, enfim, estivadores, sdo o0s responséveis pela atividade central do porto: a
carga e descarga de mercadorias.

Ainda que de grande importancia, a mao de obra que movimenta e determina
0 sucesso das operacdes portuarias ndo veio de uma estrutura pensada e planejada
para tanto, mas sim da necessidade. Quando estabelecidos os portos, era
necessario que houvesse homens dispostos ao servico bracal, de forma que se
utilizava para estes servicos quem estivesse ao redor da orla portuaria e que
quisesse, por alguns trocados, fornecer sua forca durante um periodo curto de
tempo.

Diferentemente de outras profissdes, o trabalho de movimentacdo de
mercadorias desenvolvido nos portos, custou a ser reconhecido e principalmente a
ser regulamentado, provavelmente por sua origem que na antiguidade
mesopotamica remetia a estrangeiros que nao tinham direito de adentrar nas
cidades e, no desenvolvimento rio-grandino, a imigrantes em busca de emprego no
porto. Outro fator esta, muito provavelmente, ligado ao método bracal de execucao
do servico que ndo exigia, em suas raizes, estudo ou especializacdo para o
cumprimento das tarefas atraindo, dessa forma, populacdes de baixa renda que nao
tinham facil acesso aos estudos.

Conforme OLIVEIRA:

“‘Entre 1920 e 1950, estabeleceu-se um importante fluxo
migratério para Rio Grande. Estas pessoas vinham para a cidade na
tentativa de obterem emprego na cidade que crescia com a
construcao do Porto Novo e o advento da industrializagdo.” (2000, p.
183)

A partir da leitura do trecho acima, pode-se conhecer melhor os “homens do
porto” de Rio Grande que, em sua maioria, ndo eram rio-grandinos, mas
trabalhadores provenientes de outras regides e que foram atraidos pela
oportunidade de trabalhar no porto e na Companhia Swift, e que viriam a formar a
Vila dos Cedros.

E importante destacar o impacto que a Companhia Swift, responsavel pela
“‘chegada” de milhares de pessoas (OLIVEIRA, 2000), gerou a cidade. A companhia
que teve sua construcdo iniciada no ano de 1917 manteve-se em atividade até o fim
do ano de 1959. Realizava o abate e exportacdo de gado gaucho e era o
estabelecimento que mais empregava em Rio Grande, nunca menos de 1.500 (mil e

quinhentos) operarios. Devido a escassez de mao de obra a companhia buscava na
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Campanha pessoas acostumadas com a lida do campo e, no periodo de safra,
chegou a empregar mais de 5.000 (cinco mil) diaristas que eram obrigados a buscar
outras alternativas de emprego na entre-safra, neste contexto as atividades
portuarias eram bem atraentes e, entre estas, a estiva. (OLIVEIRA, 2000)

Sendo assim, a concentracdo desta populacdo de baixa renda favoreceu um
nacleo de sub-habitacbes que se localizou justamente nas &areas publicas
reservadas para a ampliacdo do Porto Novo, onde é hoje o Bairro Getulio Vargas, a
chamada Vila do Cedro.

“Descortinar a Vila do Cedro, significa aventurar-se pela cidade
dos estivadores, escondida, mal falada e por vezes esquecida.
Cidade que surge da rapida concentracdo de operarios que nado
podiam pagar o aluguel de uma casa e muito menos possuiam meios
de adquiri-la, obrigando-os a construir seus casebres em areas
desocupadas da cidade. A Vila do Cedro, cidade dos “Homens do
Porto”, sempre ficou a margem da “laboriosa” Cidade de Rio Grande,
de tdo decantado progresso e desenvolvimento da “Cidade das
Chaminés”. [...] Numa cidade, varias cidadelas.” (OLIVEIRA, 2000, p.
199).

Diante do exposto, percebem-se os elementos que foram determinantes na
formacao desta cultura e estigma portuério: a migracdo do trabalhador a cidade, sua
“entrada na estiva” e, suas habitagdes que formavam uma cidade dentro da cidade.
Neste sentido, Carlos Alberto de Oliveira, filho de estivador, nascido e criado no
bairro Getllio Vargas, problematiza questées como alcoolismo, sociabilidade em
espacos exclusivamente masculinos, forca fisica, ostentacdo de simbolos de
virilidade e valentia num instavel mercado de trabalho. Caracteristicas estas que
descreviam a imagem estigmatizada do estivador. (OLIVEIRA, 2000)

Diante das frequentes noticias que estampavam o0s jornais acerca de fatos
ocorridos na estiva e arredores, torna-se evidente a construgdo de uma imagem
negativa da categoria, numa forte tendéncia de “enquadra-la” como suscetivel de
marginalizar-se, pois tratam-se de sujeitos que “povoam” a chamada “Orla
Portuaria”, convivendo, de maneira bastante préxima, com a marginalidade e
prostituicdo. (OLIVEIRA, 2000) Todo este estigma negativo acabou sendo utilizado
pelos estivadores como ferramenta de protecdo do trabalho, pois, segundo
FERREIRA:

‘Nao havendo regulamento, normas ou tdo pouco qualquer

condicdo de trabalho, imperando a exploracdo e o0s abusos;
revoltados com a situacdo, os trabalhadores comecaram, sob
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influéncia dos movimentos internacionais, a se organizar, formando
associacoes.” (FERREIRA, 1997, p.11)

Em Rio Grande essa organiza¢gao deu-se com a fundagéo do Sindicato
dos Estivadores em 7 de outubro de 1931, denominado na época de Sindicato dos
Operarios da Estiva. Tinha o sindicato como objetivo a luta pela distribuicdo
equitativa de servico, em outras palavras, luta pela protecao ao trabalho:

“Esta caracteristica se acentuara a partir do momento em que a
categoria organizada, para regular as condicbes de trabalho e
garantir que seus associados tivessem sempre preferéncia nos
embarques, isto é, para controlar o processo de trabalho e se impor
no mercado na condicdo de “fornecedor exclusivo da mé&o-de-obra
estivadora”, os sindicatos precisavam conseguir diminuir as
multiddes que se degladiavam por ocasido do engajamento — na
parede — disciplinando o operario.” (OLIVEIRA, 2000, p. 75)

A operacado portuaria frente a sua importancia e complexidade, ja nao
podia mais estar apoiada em uma mao de obra “incerta” e “sobrante”, de forma que
agueles trabalhadores que lidavam com a movimentacao das mercadorias passaram
a se organizar surgindo entdo o sindicato que tinha como objetivo proteger o
trabalho de seus associados. Com a sindicalizacdo dos trabalhadores que
desenvolviam a atividade de estiva, o operador portuario ou o agenciador do navio
nao precisava mais preocupar-se em tratar com os trabalhadores, mas sim com o
sindicato, que passou a ter a atribuicdo de fornecer o numero de homens
necessarios para realizar a operacdao, fortalecendo a condi¢cao dos associados frente

a mao de obra excedente desse sistema ocasional de trabalho.
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3. 0OS CAMINHOS DA MODERNIZACAO PORTUARIA

Como visto até aqui, os portos e os trabalhadores que o movimentam foram e
sdo fundamentais para o desenvolvimento da sociedade. Neste breve historico
apresentado se pOde ver a trajetdria do trabalhador que buscava meios para sua
sobrevivéncia na orla portuaria até sua posterior organizacdo em sindicatos, o que
fortaleceu e organizou esta atividade de trabalho.

A partir deste capitulo analisa-se 0s 0rgaos estatais que passaram a atuar
nos portos e a vasta legislacdo concernente as praticas portuarias, que precisou
acompanhar as evolugdes tanto das embarcacbes quanto da prépria sociedade. O
objetivo é compreender o caminho que levou a edicdo da Lei de Modernizacao dos
Portos, sem perder de vista a figura do trabalhador em cada uma das importantes
alteracdes legislativas até a atual selecdo publica de trabalhadores portuarios que
pode representar, ou ndo, a aplicacdo dessa diretriz de modernizacao.

Francisco Carlos de Moraes Silva comeca o capitulo dedicado a
modernizacao portuaria em sua obra com a seguinte frase: “As atividade maritimas e
portuarias eram regidas por um sem numero de leis”. (SILVA, 1994, p.19). Com
razdo o autor. Talvez isto se deva ao fato de que o Brasil passou por diversos
momentos importantes num curto periodo historico, tais como o fendmeno da
sindicalizacdo, a consolidacdo da protecdo a direitos trabalhistas, ditadura militar,
instauracdo do Estado Democratico de Direito, citados apenas como exemplo das
profundas mudancas sociais que tiveram de ser acompanhadas pelo direito, muitas
vezes até pela edicao de constituicdes que foram cinco, nos ultimos oitenta anos.

Sendo assim, houve uma vasta gama de Leis, Decretos, Resolucdes,
Medidas Provisorias e Convencgdes que buscaram regulamentar as relacdes
portuarias, fossem elas trabalhistas, econdmicas ou comerciais. Busca-se, porém, a
partir desse momento nos o estudo mais aprofundado daquelas que buscaram a

modernizacao de tais relacgoes.

3.1 As Delegacias do Trabalho Maritimo (DTMs) e outros 6rgaos reguladores
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Apesar da utilizacdo centenaria dos portos e existéncia dos sindicatos,
somente em 1933 o Estado interveio nas relagBes de trabalho portuario a fim de
disciplinar a prestacdo de servicos. Para isto, criou as Delegacias do Trabalho

Maritimo (DTMs) cujas principais atribuicdes eram:

a) Organizar a matricula dos trabalhadores portuarios avulsos;

b) Orientar e opinar sobre o trabalho portuario;

c) Fiscalizar o trabalho portuario e a escala rodiziaria nas entidades estivadoras
e sindicatos;

d) Quantificar o numero de Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPAS)
necessarios;

e) Impor penalidades aos TPA'’s;

f) Efetuar mediagdo nos conflitos tendo, inclusive, poder normatizador.

Tais Delegacias foram criadas pouco depois do Ministério do Trabalho, em
1930, e fazia parte de um longo processo de implementacdo das reivindicacdes
operarias. Suas atribuicdes eram exercidas pelos conselhos das DTMs, composto
por integrantes dos Ministérios do Trabalho, Transportes, Agricultura, Fazenda e
Marinha. Tais conselhos foram denominados Conselhos Regionais do Trabalho
Maritimo (CRTM).

As décadas de 60 e 70 foram o auge do poder das DTMs. Com a instauracao
do novo regime militar, as areas do porto passaram a ser area de seguranca
nacional, intensificando a regulamentacdo estatal, tendo havido, inclusive, a
designacéao de interventores para os sindicatos.

Nesta época também foram assegurados aos trabalhadores avulsos alguns
direitos dos trabalhadores que possuiam vinculo empregaticio, sendo este o embriao
do principio da “igualdade de direitos entre trabalhadores” que viria a ser parte da
Constituicao de 88.

Em 1969 é criada a Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante
(SUNAMAM) que veio a ter as atribuicdes da extinta Comissédo de Marinha Mercante
(CMM) gque fixava taxas, salarios e composicao dos ternos (equipes) de trabalho.

Em 1975 é criada a PORTOBRAS com a missdo de explorar os portos e,
sendo coerente a politica de descentralizacdo instaurada pelo Decreto-Lei n° 200/67

que autorizava a PORTOBRAS a constituir subsidiarias, as Companhias Docas.
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Em 1988, com a nova ordem juridica neoliberal, o Estado afasta-se de vez
dos Sindicatos e os principais mecanismos reguladores sdo desativados, ocorrendo
em 1989 a extincdo das DTMs. As Delegacias Regionais do Trabalho deveriam dar
continuidade ao trabalho das DTMs, mas na pratica instaurou-se o caos. Alguns dos
principais problemas verificados nesse processo foi quanto ao descontrole do
trabalho (sindicatos passaram a escalar trabalhadores sem matricula), paralizacao
da promocéo de candidatos (forca supletiva com matricula nas DTMs) a efetivos,
incremento desmensurado do total de trabalhadores avulsos nos portos e a perda do
poder disciplinar (BRASIL, 2001).

Ou seja, as DRTs nédo deram continuidade ao trabalho das extintas DTMs,
mas as necessidades dos trabalhadores avulsos continuavam. Dessa forma, os
sindicatos “retomaram” o seu monopolio e voltaram a controlar o acesso do
trabalhador ao trabalho. Na gestéo sindical, os critérios adotados pelas DTMs para a
promocao de trabalhadores da forga supletiva a socio do sindicato foram deixados
de lado sendo substituidos por critérios proprios que eram os da hereditariedade ou

fisiologismo, 0 que dava poder politico aos dirigentes sindicais (BRASIL, 2001).

3.2 A Consolidacéo das Leis do Trabalho (Portuario)

Como é sabido, a Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT) é de extrema
importancia aos trabalhadores brasileiros. Editada no ano de 1943, a CLT surgiu
como uma necessidade constitucional apés a criacdo da Justica do Trabalho. A
consolidacéo unificou toda a legislacéo trabalhista que existia no pais e inseriu de
maneira definitiva os direitos trabalhistas no Brasil. Com o objetivo de regulamentar
as relagdes individuais e coletivas de trabalho, a CLT foi tida como um coédigo
visionario que antecipou a urbanizacdo de um pais predominantemente agrario em
um momento de ebulicdo dos movimentos sindicais.

Diferentemente do que ocorre hoje, na época de sua edicdo, a CLT tinha uma
secdo dedicada aos trabalhadores de estiva que era bastante completa para a
época e que atendia as necessidades dos trabalhadores e das operacoes.

A CLT abordava pontos importantes para a categoria da estiva, como taxas e
horarios operacionais, garantias, direitos e deveres dos estivadores, comegando por

sua definigéo:
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“Art. 254 - Estiva de embarcacbes é o servico de movimentagdo das
mercadorias a bordo, como carregamento ou descarga, ou outro de
conveniéncia do responsavel pelas embarcacbes, compreendendo esse
servico a arrumacao e a retirada dessas mercadorias no convés ou hos
porbes” (BRASIL, 1943).

Apesar da futura revogacao deste dispositivo, que se deu com a edi¢do da Lei
8.630, e das mudancas ocorridas no ambito portuario, a atividade de estiva sempre
foi, fundamentalmente, a mesma desde sua origem até sua regulacdo e
modernizacao.

Outros dispositivos desta época que merecem destaque sdo aqueles que se
mantém até hoje vigentes, ndo de forma literal, mas em seu contetdo. Sao eles:

“Art. 257 - A mao de obra na estiva das embarcacdes, definida na
alinea "a" do art. 255 s6 podera ser executada por operarios
estivadores ou por trabalhadores em estiva de minérios nos portos
onde o0s houver especializados, de preferéncia sindicalizados,
devidamente matriculados nas Capitanias dos Portos ou em suas
Delegacias ou Agéncias, exceto nos casos previstos no artigo 260
desta Secao” (BRASIL, 1943).

Neste dispositivo percebe-se a formalizacdo da protecdo pela qual os
sindicatos e trabalhadores ansiavam e que foi promovida tempos antes pela propria
sindicalizacdo. Ou seja, ha uma protecdo e valorizacdo da categoria, Unica
autorizada a movimentar as cargas nos navios.

Outro dispositivo importante menciona a atuacao das DTMs na fiscalizagcédo do
trabalho portuério:

“Art. 258 - As entidades especificadas no § 1° do art. 255, enviardo,
mensalmente, a Delegacia do Trabalho Maritimo, um quadro
demonstrativo do numero de horas de trabalho executado pelos
operarios estivadores por ela utilizados..” (BRASIL, CLT)

“Art. 265 - O numero atual de operarios estivadores para compor 0s
termos ou turmas em cada porto, para trabalho em cada porao,
convés ou embarcacdo auxiliar, sera previsto e fixado pela Delegacia
do Trabalho Maritimo, tendo em vista a espécie das mercadorias e
das embarcacdes.” (BRASIL, 1943)

Tal controle servia para a determinacdo do numero de estivadores na escala,
ajudando as DTMs a determinar o momento de permitir a inscrigdo de novos
trabalhadores no sindicato, de forma a atender as necessidades das operacdes.

Dentre outros importantes artigos, destaca-se por fim o seguinte:
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“Art. 279 - Os operarios estivadores, matriculados nas Capitanias dos
Portos, suas Delegacias e Agéncias, tém os seguintes direitos, além
dos concedidos pela legislacéo vigente.

1) revalidacdo anual das cadernetas de matriculas, desde que provem
assiduidade e sejam julgados fisicamente aptos para o servico;

2) remuneracdo regulada por taxas e salarios constantes de tabelas
aprovadas pelo governo.

§ 1° Uma vez por ano serdo os estivadores submetidos a inspecao de
saude, perante médicos do Instituto de Aposentadoria e Pensdes da
Estiva, a fim de serem afastados aqueles cujas condic¢des fisicas ndo
permitam, temporaria ou definitivamente, a continuagdo no servigo.
Quando se tratar de estivadores empregados em empresas de
navegacao e, como tal, contribuintes do Instituto de Aposentadoria e
Pensbes dos Maritimos, a inspecao de salde far-se-a nesse Instituto.
§ 2° Verificada a incapacidade para o trabalho, terdo os estivadores
direito aos beneficios outorgados pelo Instituto de Aposentadoria e
Pensfes da Estiva, de conformidade com a legislagdo que rege a
matéria, cabendo as Delegacias de Trabalho Maritimo cancelar, desde
logo, a matricula dos aposentados” (BRASIL, 1943).

O artigo supratranscrito € aquele que representa de fato os direitos
trabalhistas da categoria. Havia ainda na CLT dados técnicos concernentes aos
portos e suas instalacées e um rol de deveres dos estivadores. Ressalta-se também
gue houve muitas disposicGes que foram revogadas e posteriormente refeitas, via
Decreto, adequando-se ao dia a dia das préticas portuérias.

Portanto, cumpre salientar que os trabalhadores portuarios avulsos estavam
inseridos na CLT e gozavam de prote¢cdo como os demais trabalhadores, de forma
gue no cerne da Consolidacdo encontravam-se o embrido de muitos direitos que
continuariam sendo assegurados posteriormente na Constituicdo Federal e na Lei

8.630/93.

3.3 Constituicdo Federal de 1988

A Constituicdo Federal (CF) de 1988, também chamada de ‘Constituicao
Cidadad’, foi um importante instrumento de consolidagdo da democracia e
implementagdo de politicas publicas que trouxeram avangos em diversas areas,
fundamental no periodo posterior a ditadura militar que se encerrou em 1985.

A Constituicdo rege-se por objetivos claros, como a constru¢cdo de uma
sociedade livre e igualitaria, lutando pela primazia dos direitos humanos. E

importante destacar que a CF instaurou um novo modelo juridico permeado de
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principios e valores que s&o hierarquicamente superiores e devem nortear 0S
conflitos que surjam em todas as areas, inclusive no ambito portuério.

Ocorre que, mesmo com 0S avangos sociais, ndo se pode deixar de lado o
fato de que a Constituicdo Cidada, € também uma Constituicdo capitalista que
depende da divisdo de classes, como aponta o Prof. Dr. Eder Dion, em sua tese de
doutorado:

“Partindo da compreensao de que estamos num modelo econdmico
capitalista, os dispositivos constitucionais preponderantes séao
aqueles que atendam a estes interesses, ou seja, da classe
hegemodnica dominante, embora tenhamos ressaltado até entdo que
muitas sdo as conquistas da classe trabalhadora” (COSTA, 2004,
p.115).

Tais fatores devem ser abordados para que se possa compreender o
ordenamento juridico brasileiro, do qual a Constituicdo é base e topo, e que devera
ter unidade interior e coeréncia. Conforme NORBERTO BOBBIO “ha unidade
guando se pressupde como base do ordenamento uma norma fundamental com a
qual se possam, direta ou indiretamente, relacionar todas as normas do
ordenamento” (COSTA, 2004, p. 113).

O capitalismo globalizado originou-se no modelo neoliberal instaurado nos
anos 70/80, o qual exigia uma vasta méao de obra que propiciasse a valorizagédo do
capital e, neste contexto, um sindicalismo fortalecido e um estado intervencionista na
economia nao permitiriam o acumulo de capital que ndo é possivel se houver uma
distribuicdo equitativa da riqueza, de forma que a Constituicdo, diferente daquilo que
se propde, nunca visou a erradicacdo da pobreza e uma sociedade igualitaria,
apenas a diminuicao de tais desigualdades.

N&do se pode negar que a CF trouxe mudancas ao setor portudrio, seus
reflexos, bons ou ruins, serdo discutidos no ultimo capitulo, por hora aponta-se os
fatos que se deram em consequéncia da Constituicao.

Como apontado, no ano seguinte a promulgacdo da CF foram extintas as
Delegacias do Trabalho Maritimo que eram responsaveis pelas funcdes
concernentes a fiscalizagdo e promoc¢éo do trabalho portuario avulso. Essa politica
nao intervencionista neoliberal acabou causando um descontrole no setor trabalhista
portuario que o governo sO controlaria alguns anos mais tarde na edicdo da Lei
8.630.
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Apesar do aspecto capitalista, a Constituicdo é o reflexo da prépria sociedade,
e propiciou muitos avancos. O mais expressivo para o trabalhador portuario foi sua
equiparacao ao trabalhador que possui vinculo empregaticio, conforme o artigo 7°,
XXXIV da CF que garante “igualdade de direitos entre o trabalhador com vinculo
empregaticio permanente e o trabalhador avulso.” (BRASIL, 1988)

Apesar da grande conquista representada por estas palavras, nunca houve
um pronunciamento do legislador no sentido de ser esta uma igualdade com
ressalvas, dada as diferencas faticas presentes no dia a dia destas duas categorias
de trabalhadores.

Por outro lado, este dispositivo estendeu ao trabalhador avulso os direitos dos
trabalhadores urbanos e rurais, o que representou, dentre outros, um grande avango

nas questdes concernentes a salde e seguranca dos portuarios.

3.4 A Modernizacado dos Portos — Lei 8.630/93

A Constituicdo de 1988 ao mudar a sociedade, mudou também o ambiente
portuario ao assegurar a igualdade de direitos aos trabalhadores e afastar
definitivamente o Estado das relacdes portuarias. No ano seguinte, a extincdo das
DTM’s gerou um descontrole do setor, pois, as lacunas na fiscalizacdo deram um
grande poder aos sindicatos e culminaram em uma situacdo caoética a beira do cais.

Com o intuito de solucionar os problemas criados e percebidos pelo governo,
edita-se a Lei 8.630/93 que inicia uma nova fase no ambito portuario. A chamada Lei
de Modernizacdo dos Portos revoga quase todas as leis anteriores que tratavam do
trabalho portuario, inclusive os artigos 254 a 292 da CLT, e, nesse contexto, esta lei
nao representou apenas uma modificacdo legislativa, mas contemplou um modelo
inteiramente distinto daquele que havia sido consagrado em varias normas
preexistentes (PAIXAO; FLEURY, 2008).

O novo instrumento juridico regulamentador, além de estabelecer o que vem
a ser Porto Organizado, possibilitou reformas estruturais e administrativas, buscando
a adaptacdo dos portos nacionais ao mercado globalizado. Mediante a elaboragao
da Lei 8.630, o Governo Federal buscou minimizar os impedimentos legais e
institucionais que dificultassem a adaptacdo dos portos brasileiros a livre iniciativa

mercadologica, buscando melhor competitividade. Dessa forma, tornou-se
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imprescindivel a retirada da ingeréncia direta do Governo nas operac¢des portuarias,
deixando que tal mercado de trabalho fosse regulado por negociagbes e acordos
coletivos, como forma de evitar conflitos, buscando equilibrio da relacdo capital-
trabalho. (STEIN, 2002)

Dentre as principais mudancas causadas pela Lei 8.630/93, destaca-se a
criagdo do Orgdo Gestor de M&o-de-Obra (OGMO), formado e constituido pelos
operadores portuarios, cujo objetivo principal é afastar a interferéncia sindical das
decisbes relativas ao trabalho portuario e realizar o controle da matricula dos
trabalhadores portuarios avulsos, quantificar o numero de trabalhadores
necessarios, administrando-os e fornecendo a mao-de-obra portuaria avulsa,
controlando o rodizio, efetuando a remuneracdo e zelando pelo cumprimento das

normas de saude e seguranca (MTE), conforme o texto da lei:

“Art. 18. Os operadores portuarios, devem constituir, em cada
porto organizado, um 6érgdo de gestdo de mao-de-obra do trabalho
portuério, tendo como finalidade:

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

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

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

IV - selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso;

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

VI - expedir os documentos de identificacdo do trabalhador
portuario;

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

Paragrafo Unico. No caso de vir a ser celebrado contrato,
acordo, ou convencgdo coletiva de trabalho entre trabalhadores e
tomadores de servigos, este precedera o 6rgdo gestor a que se
refere 0o caput deste artigo e dispensara a sua intervencdo nas
relacbes entre capital e trabalho no porto.”

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

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

a) repreenséo verbal ou por escrito;

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

c) cancelamento do registro;

Il - promover a formagdo profissional e o treinamento

multifuncional do trabalhador portuario, bem assim programas de
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realocacdo e de incentivo ao cancelamento do registro e de
antecipacdo de aposentadoria;

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

IV - arrecadar as contribuicdes destinadas ao custeio do 6rgéo;

V - zelar pelas normas de saude, higiene e seguranca no
trabalho portuario avulso;

VI - submeter a Administracdo do Porto e ao respectivo
Conselho de Autoridade Portuéria propostas que visem a melhoria da
operacgéao portuaria e a valorizagao econdémica do porto.

§ 1° O ¢6rgdo nao responde pelos prejuizos causados pelos
trabalhadores portuarios avulsos aos tomadores dos seus servicos
ou a terceiros.

§ 2° O o6rgao responde, solidariamente com os operadores
portudrios, pela remuneracao devida ao trabalhador portuario avulso.

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

Pelo exposto, percebe-se que o OGMO vem a ser, de certa forma, o sucessor
das extintas DTMs, diante da necessidade de fiscalizacdo e controle do trabalho
avulso. Também est4d presente nos supracitados dispositivos o incentivo as
negociacdes coletivas, consagrando a politica de ndo intervencao do Governo.

Destaca-se também que no caput do artigo 18 que a ingeréncia do OGMO
limita-se a area do porto organizado, ndo estando os terminais privativos sujeitos as
suas regras. A consequéncia principal deste dispositivo € a ndo obrigatoriedade da
contratacdo de avulsos pelos terminais privativos, o que tende a diminuir os postos
de trabalho.

O advento da Lei 8.630 também tinha a finalidade de reduzir o contingente de
mao-de-obra no ambito portuario, que foi bruscamente ampliado quando da extingédo
das DTMs, como forma de adequacdo as necessidades da modernizacdo no
processamento de cargas, como indica o dispositivo da Lei:

Art. 58. Fica facultado aos trabalhadores avulsos, registrados em
decorréncia do disposto no art. 55 desta lei, requererem ao
organismo local de gestdo de mao-de-obra, no prazo de até 1 (um)
ano contado do inicio da vigéncia do adicional a que se refere o art.
61, o cancelamento do respectivo registro profissional.

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.



28

A finalidade de tais artigos era apaziguar os animos dos trabalhadores que
viam seus postos de trabalho sendo drasticamente reduzidos para a adequacao as
modernas embarcacdes que ja ndo mais necessitavam de ternos (turmas) de
trabalho compostas por 15 (quinze) homens quando 4 (quatro) ou 5 (cinco)
trabalhadores seriam suficientes. Esta diminuicdo de mao-de-obra importava
diretamente nas taxas portuérias, permitindo a reducdo dos custos operacionais.
(COSTA, 2004)

Mesmo com as diversas mudancas propostas pela Lei 8.630, transcorridos
dois anos da promulgacéo da referida lei, ainda ndo haviam OGMOs em operagéo.
Para agilizar este processo, o Governo editou o Decreto n° 1.467 criando o Grupo
Executivo para Moderniza¢do dos Portos (GEMPO), com a atribuicdo de coordenar
os diversos setores envolvidos para a efetiva implementacdo da modernizacdo dos
portos brasileiros. Apesar do Grupo nao ter atingido todos os seus objetivos, bons

resultados foram alcancados e a modernizacao portuaria estava enfim instaurada.

3.5-A Convencgéo n°® 137 da OIT

A Organizacao Internacional do Trabalho (OIT), fundada em 1919 no cenario
pos-primeira guerra mundial editou no ano de 1973 importantes diretrizes de
interpretacdo e aplicacdo das normas legais relacionadas ao trabalho portuéario
através da Convencéo n° 137 (PAIXAO; FLEURY, 2008).

O aceleramento no transporte das cargas e a reducdo do tempo de
permanéncia dos navios nos portos resultaram na reducdo dos custos dos
transportes, vindo a beneficiar a economia dos paises. Embora essas mudancas
representassem a elevacdo do nivel econdmico dos paises, ndo resultaram em
vantagem direta nas relacbes de trabalho, refletindo negativamente no nivel de
emprego e condi¢cdes de trabalho nos portos, causando desequilibrio na relagédo
capital-trabalho no ambito portuario (FERREIRA, 2007)

Mesmo tendo sido editada no ano de 1973, a Convencao n° 137 foi ratificada
pelo Brasil apenas em 1995, pois, a época de sua edicdo tal Convencao teve um
parecer desfavoravel por parte do Ministério do Trabalho, estando em consonancia,
pois, com o modelo rudimentar de processamento de cargas que imperava Nnos

portos brasileiros, que condizia com um governo militar e intervencionista.
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7

Uma das grandes preocupacgOes da referida Convencédo é a protecao do
trabalho frente aos avancos tecnolégicos que resultariam na diminuicdo dos

contingentes de trabalhadores, como se verifica nos dispositivos da Convencao:

Art. 4 — 1. Os efeitos dos registros serdo periodicamente
revistos, a fim de fixa-los num nivel que corresponda as
necessidade do porto.

2. Quanto uma reducao dos efetivos de um registro se tornar
necessaria, todas as medidas Uteis serdo tomadas, com a
finalidade de prevenir ou atenuar os efeitos prejudiciais aos
portuarios.

Sendo assim, a ratificacdo da Convencéao efetivou-se apds a promulgacao da
Lei de Modernizacéo dos Portos que concretizava este hovo modelo e, sua insercao
no ordenamento juridico brasileiro refor¢ca os objetivos delineados na nova lei, sem

prejudicar os interesses econdémicos do setor.

3.6 — Lei 12.815/2013

Com todas as mudancas trazidas pela Lei 8.630, a implementacdo dos
OGMOs instaurando a gestdo de mao-de-obra, o aumento da modernizacédo e
competitividade dos portos brasileiros, poucas foram as alteracdes legislativas
significativas realizadas apos este marco regulatério e, as alteracbes ocorridas
pouco alteraram a vida do Trabalhador Portuario Avulso.

De fato, a Lei de Modernizagéo dos Portos num primeiro momento nao tinha
plena eficAcia e mostrou, através dos anos, que poderia sofrer alteracdes,
especialmente no preenchimento de lacunas que até entdo eram preenchidas por
posicionamentos jurisprudenciais.

Passados 20 anos, a Medida Provisoéria 595/2012 conhecida como MP dos
Portos surge causando grande alvoro¢go no ambito portuario. De um lado estavam os
dirigentes sindicais que buscavam assegurar a continuidade do trabalho portuéario
avulso e, de outro, interesses dos empresarios do setor.

Para alivio dos avulsos, a MP que foi convertida na Lei 12.815/2013 e que
revogou a Lei de Modernizacdo dos Portos ndo mudou as regras concernentes a
mao de obra avulsa. Houve pequenos avangos como na implementacdo de

programas de renda minima para os trabalhadores portuarios avulsos, conforme a



30

Convencao n°® 137 da OIT, mas nenhuma mudanca profunda na estrutura dos
OGMOs e na maneira de gerir a mao de obra portuaria.

As modificacbes mais profundas foram tocantes aos Terminais de Uso
Privativo (TUPS) e suas autoriza¢cdes, porém, ndao foram enfrentados os problemas

de acesso e regulamentacédo do trabalho portuario avulso.
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4. OS REFLEXOS DA MODERNIZAGCAO - SELECAO PUBLICA DE
TRABALHADORES PORTUARIOS

A palavra porto, do latim portus, significa passagem, abertura, entrada. De
fato, os portos sédo portas de uma nacao, ndo apenas de entrada e saida de bens
consumiveis, mas de cultura e globalizacdo. Com o advento de novas tecnologias,
novos tipos de cargas e embarcagles, o Brasil passou por uma reforma em seu
sistema portuario buscando adequar-se a estes novos métodos e, estas reformas
politicas e legislativas ficaram conhecidas como o fenbmeno de modernizacao
portuéria.

Assim como todos os trabalhadores portuarios avulsos do pais, o0s
estivadores do Porto de Rio Grande também sentiram todas estas mudancas, sé
gue a beira do cais. Viram sua atividade manter a esséncia, porém mudar os
métodos de execucdo; foram escalados via sindicato e posteriormente via OGMO;
receberam sua remuneracdo na beira do porto, saindo dos navios e hoje o fazem no
banco. Estes sdo apenas alguns pequenos exemplos de como se refletiram as
mudancas legislativas no dia a dia dos TPAs.

Hoje estes mesmos estivadores do Porto de Rio Grande estdo no centro de
uma longa discusséo judicial que obriga 0 OGMO/RG a realizar uma selecéo publica
de trabalhadores portuarios avulsos para acesso ao registro de estivador. Tal
determinacdo ndo encontra amparo direto na legislacao portuaria vigente, de forma
gue busca-se a partir deste momento analisar se a realizacdo desta selecao publica
de TPAs adequa-se a diretriz para qual todas as politicas portuérias sao voltadas: A

modernizacao.

4.1 O eterno problema do acesso ao registro de Trabalhador Portuario Avulso

Cristiano Paixao Pinto e Ronaldo Curado Fleury definiram a questdo de
acesso do trabalhador ao cadastro e registro como um “tema atual e preocupante —
sob o ponto de vista da tutela do trabalho portuario” (PAIXAO; FLEURY, 2008, p.
32). A legislacdo brasileira e a Convengédo 137 da OIT se preocuparam com 0O
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enxugamento do excedente de mao de obra frente aos novos e automatizados
métodos de processamento de cargas, por ser este um tema que “se tornaria ainda
mais delicado quando, como visto acima, o panorama internacional tende a
diminui¢do dos efetivos de trabalhadores” (PAIXAO; FLEURY, 2008, p.32), de forma
gue se deixou de lado a determinagcédo precisa de como se daria 0 acesso ao
registro, como se Vé:

Art. 32. Os operadores portuérios devem constituir em cada porto
organizado um orgdo de gestdo de mao de obra do trabalho
portuério, destinado a:

| - administrar o fornecimento da mé&o de obra do trabalhador
portuario e do trabalhador portuério avulso;

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

Il - treinar e habilitar profissionalmente o 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 identificacao do trabalhador portuario;
e

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

Art. 38. O 6rgao de gestdo de mao de obra tera obrigatoriamente 1
(um) conselho de superviséo e 1 (uma) diretoria executiva.

§ 1° O conselho de supervisdo serd composto por 3 (trés) membros
titulares e seus suplentes, indicados na forma do regulamento, e tera
como competéncia:

| - deliberar sobre a matéria contida no inciso V do caput do art. 32;

Il - editar as normas a que se refere o art. 42; e

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

Segundo a Lei 12.815, que manteve os parametros da Lei 8.630, € atribuicao
do OGMO, mediante o Conselho de Supervisdo, a fixacdo das vagas e forma de
acesso ao cadastro e registro do trabalhador.

Apesar do momento da edicdo da Lei de Modernizacédo dos Portos exigir que
se enxugassem 0s contingentes de trabalhadores portuarios avulsos, a questao do
acesso ao cadastro como TPA cedo ou tarde viria a tona. E foi exatamente o que
ocorreu no Porto de Rio Grande. Tendo a Lei sido omissa ao deixar ao Conselho de
Supervisdo a incumbéncia de deliberar sobre a matéria, passou para o ambito
privado uma competéncia de elevado interesse publico, de forma que nem mesmo a

interferéncia do Ministério Publico do Trabalho e um processo judicial que tramita ha
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mais de 10 (dez) anos seriam capazes de solucionar de forma satisfatoria a questéao
dos estivadores de Rio Grande.

4.1.1 O Processo Judicial

Através das decisbes proferidas nos autos do processo n° 0085000-
55.2003.5.04.0121 pela Dra. Simone Ruas, diretora do Foro Trabalhista de Rio
Grande e, de pesquisa realizada nos autos processuais e em veiculos de midia,
busca-se entender neste momento os fatores determinantes deste imenso tramite
judicial.

No ano de 2003 através da Resolucdo 001/03 editada no dia 07 de agosto o
Conselho de Supervisdo do OGMO (composto por representantes dos operadores e
trabalhadores portuarios e pelos usuéarios destes servicos) considerando a
Convencdo Coletiva de Trabalho (CCT) da estiva, bem como a falta de
regulamentacdo da multifuncionalidade prevista na Lei 8.630 e a necessidade
emergencial de complementacédo do quadro de TPAs cadastrados determinou que o
OGMO/RG realizasse uma prova de selecao para ingresso no cadastro da categoria
para os candidatos que se inscrevessem na sede do Sindicato e, determinaram
como critério de aprovacdo a obtencdo de média sete no somatorio das provas
tedrica e fisica, onde os 100 (cem) primeiros colocados poderiam matricular-se no
curso basico de estivagem, vindo os 60 (sessenta) primeiros a compor o cadastro,
ficando o restante no registro. Determinou ainda que os proximos ingressos fossem
regrados em Convencao Coletiva.

No dia 20 de agosto do mesmo ano o Auditor Fiscal do Trabalho, Sr. Jodo
Antdnio Moreira enviou um oficio ao Procurador Regional do Trabalho, Sr. Eduardo
Parmeggiani relatando e contestando as decisbes tomadas pelo Conselho de
Supervisdo do OMGO/RG, especialmente porque o Conselho ndo atentou para o
instituto da multifuncionalidade que permitiria que as categorias mais afetadas pelo
processo de automacao tivessem acesso as oportunidades de trabalho, afirmando
ainda:

“Observo que decorridos dez longos anos da promulgacdo da Lei
8.630/93, ainda persistem os velhos habitos na orla portuéria, como
se ndo bastasse a escalacdo ainda continuar sobre o controle total
dos sindicatos laborais, estes querem perpetuar a pratica do
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nepotismo, visto que ja existe lista prévia dos 60 escolhidos, e, para
“espanto” nosso, os escolhidos possuem algum vinculo familiar com
os atuais Estivadores Registrados, € a velha pratica de “pai pra filho”.

Na mesma correspondéncia o auditor informa que o concurso foi noticiado
apenas entre os socios do sindicato e que a prova tedrica do concurso havia sido
realizada no dia 16 de agosto e o teste fisico dia 19 de agosto, estando o curso de
formacgéo ja agendado para o fim do mesmo més. Informou também que se aceitou
a meédia seis para a aprovacéo na selecdo. Ao fim, pede o Auditor que o Procurador
verificasse a real necessidade do ingresso de novos trabalhadores no OGMO,
especialmente no cadastro da Estiva, e que obstasse a realizacdo do curso de
formacao, “em face do manifesto prejuizo aos Trabalhadores Portuarios Avulsos de
Rio Grande, e a toda a comunidade de trabalhadores desempregados do municipio
gue ndo tomaram conhecimento do referido ‘concurso publico™.

Em resposta ao oficio encaminhado pela Unidade Regional de Inspecédo do
Trabalho Portuario e Aquaviario — RS, o Ministério Publico do Trabalho (MPT)
ingressou com uma Ac¢éo Civil Publica na Justica do Trabalho no dia 29 de agosto
de 2003 afirmando que o Conselho de Supervisdo nao teria competéncia para
deliberar sobre a matéria e que esta selecao estaria eivada de vicios que violam os
principios constitucionais da igualdade, livre associa¢édo a sindicato, valorizacédo do
trabalho e busca do pleno emprego, requerendo por fim a sustacdo do curso de
qualificacdo profissional em estivagem agendado para 1° de setembro e a
declaracdo da nulidade da Resolucdo n° 001/03 do Conselho de Supervisdo do
OGMO, bem como de todo processo seletivo em decorréncia dela realizado.

Em sede de contestagdo o OGMO/RG argumentou que havia grave crise de
caréncia de efetivos e de envelhecimento dos trabalhadores pertencentes ao seu
quadro, o que refletia negativamente nos indices de produtividade, principalmente na
operacéo de cargas mais trabalhosas e insalubres e que conforme redacao da Lei
8.630/93, havendo CCT firmada esta precede o OGMO e dispensa sua intervencao.
Previa a CCT vigente a época que a responsabilidade pelo dimensionamento do
quadro rodiziario do Sindicato dos Estivadores era de responsabilidade do Conselho
de Supervisdo e que este poderia deliberar sobre a matéria apdés a oitiva do
sindicato profissional. O Orgéo afirmou também que estavam todos os seguimentos
envolvidos nas atividades portuarias cientes da realizacdo da selecdo, sem que

houvesse manifestacdo anterior contraria a realizagdo do mesmo. Por fim alegou
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que ndo cabe a esta questdo a analogia a concurso publico, pois, nem o OGMO
nem o Sindicato dos Estivadores séo instituicdes publicas, de forma que ndo houve
interesse que a divulgacao da selecéao extrapolasse os limites do porto, assim como
também nao houve reserva de mercado ou cartas marcadas na referida selecao,
solicitou 0 OGMO por fim a improcedéncia do pedido realizado pelo MPT.

Na sentenga publicada em 26 de novembro de 2003, decidiu o Dr. Frederico

Russomano pelo seguinte:

“Ante o exposto, julgo PROCEDENTE EM PARTE a presente acgéo
civil publica para declarar a nulidade da Resolu¢cdo n°® 001/03 do
Conselho de Supervisdo do OGMO e de todo processo seletivo em
decorréncia do curso de qualificagdo profissional, bem como que se
abstenha de conceder inscricdo no cadastro de estiva com base em
tal selecdo.”

Insurgiu-se o OGMO contra a sentenca vindo a impetrar recurso ordinario
objetivando a mudanca do julgado, afirmando que a multifuncionalidade, ja que
prevista em CCT, foge da alcada do Orgdo e que a utilizacio de trabalhadores de
outras categorias para realizacdo dos servicos de estiva deve ser feita apenas
guando esgotados os trabalhadores do cadastro e registro da estiva.

Em 23 de junho de 2004 a Desembargadora Denise Pacheco, da 22 Secédo de
Dissidios Coletivos do Tribunal Regional do Trabalho (TRT) da 42 Regido, lavrou
acorddo negando o provimento a recurso ordinario interposto pelo réu afirmando,
dentre outros, que os trabalhadores portuarios avulsos da atividade de capatazia
gue possuiam o curso basico de estivagem poderiam suprir as demandas da estiva,
atendendo os preceitos da multifuncionalidade.

Diante de tal decisdo, o réu opds embargos declaratérios ao acérdao
suscitando o esclarecimento de em que termos o Conselho de Supervisdo teria
exorbitado os limites impostos pela legislacdo. Os mesmos foram rejeitados em
decisao prolatada em 28 de julho de 2004.

Em novembro de 2004 o OGMO ¢ citado para cumprir a deciséo transitada
em julgado protocolizando, em seguida, peticdo em que informou ter cumprido a
determinacdo de retirar das escalas os trabalhadores portuérios avulsos inscritos
com base na citada resolucao no final de agosto de 2004, aduzindo, porém, que tais
trabalhadores, no total de 104, retornaram ao cadastro, a partir de do més de
setembro do mesmo ano por for¢ca do paragrafo 6° da Clausula 72 de Convencao

Coletiva de Trabalho firmada entre o Sindicato dos Estivadores e dos Trabalhadores
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em Carvao e Mineral do Rio Grande, Pelotas e S&o José do Norte e o Sindicato dos
Operadores Portuarios do Rio Grande do Sul — SINDOP, que na época néo foi
levada aos autos.

Em janeiro de 2005 o MPT protocolizou peticdo argumentando que houve
conluio entre os entes sindicais envolvidos no caso, requerendo a excluséo dos 104
trabalhadores dos cadastros ou registros, bem como a fixagcdo de multa diaria para a
hipétese de desobediéncia e a expedicao de oficio a Policia Federal para apuracao
do crime previsto no artigo 330 do Codigo Penal.

Na data de 09 de mar¢co de 2005 € prolatada a seguinte decisdo pelo Juiz
Rodrigo Garcia:

“Intime-se com urgéncia, por Oficial de Justica, o Orgdo de Gestéo
de Méao-de-Obra do Trabalho Portuario Avulso do Porto Organizado
do Rio Grande, na pessoa do seu Diretor-Executivo, para que, como
requerido pelo Ministério Publico do Trabalho as fls. 157/158,
proceda a exclusdo do cadastro e/ou registro de trabalhadores
portuarios avulsos, inclusive efetuando o recolhimento dos
respectivos documentos de identificacdo como trabalhadores
portuérios, no prazo de 5 (cinco) dias, dos trabalhadores arrolados as
fls. 159/160, sob pena do pagamento de multa diaria, nos termos do
artigo 461, paragrafo 4°, do Cédigo de Processo Civil, fixada em R$
1.000,00 (mil reais) para cada trabalhador ndo excluido apés o prazo
acima, sem prejuizo da comunicac¢éo da desobediéncia ao Ministério
Publico Federal, observado o disposto no artigo 330 do Cddigo
Penal.”

Em 1° de abril todos os trabalhadores atingidos pela decisdo acima transcrita
interpuseram excecdo de pré-executividade, que ndo foi recebida, como também
ndo o foi o agravo de peticdo interposto pelos mesmos. Em seguida, foi negado
seguimento ao agravo de instrumento interposto pelos TPAs.

Em razdo da decisao proferida em 09 de marco, é interposto agravo de
peticdo pelo réu, que ndo veio a ser conhecido pela 42 Turma Tribunal Regional do
Trabalho (TRT) da 42 Regido, o acérdao foi publicado em janeiro de 2006.

Em 26 de maio de 2006, o entdo Vice-Presidente do o TRT da 42 Regiéo,
Desembargador Jodo Ghisleni Filho, denegou seguimento ao recurso de revista
interposto pelo réu, retornando os autos processuais a 12 Vara do Trabalho de Rio
Grande, com agravo de instrumento interposto pelo réu pendente de julgamento pelo
Colendo Tribunal Superior do Trabalho.

Em abril de 2007 o TST confirma todas as decisfes até entdo proferidas,
determinando que fosse cumprida a determinacao de excluséo dos trabalhadores do

cadastro e registro, com o recolhimento de seus documentos de estivadores. Diante
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disto o OGMO protocolizou embargos a execucdo em junho de 2007, o qual nao foi
recebido.

Passado pouco mais de um més sem a efetivacdo da exclusdo, o MPT
protocolizou peticdo na qual reivindicava que fossem determinadas diversas
providéncias com o objetivo do cumprimento da deciséo transitada em julgado.

No més de agosto de 2007 a empresa Bianchini S/A Indastria, Comeércio e
Agricultura ingressou nos autos, por meio de peticdo, na qual salientou a sua
condicdo de operadora portuéaria, relatando que o MPT o recomendou que se
abstivesse de utilizar em operagfes portuarias a mao-de-obra dos trabalhadores em
via de exclusdo do cadastro e/ou registro, acrescentando que também recebeu por
e-mail uma circular do OGMO na qual sugeria que a empresa adotasse
comportamento diverso. Diante da contrariedade destas orientagcbes a empresa
buscou na Justica esclarecer a questédo frente a contrariedade de orientagbes. Em
resposta a esta peticdo, a juiza da comarca apenas determinou que os Operadores
Portuarios da cidade de Rio Grande fossem cientificados das decisdes constantes
nos autos.

Em 23 de agosto de 2007 o OGMO informou no processo que, na agao
cautelar inominada incidental ao agravo de instrumento em recurso de revista por
ele protocolizada, decidiu o TST pela suspensdo da execucdo do feito até o
julgamento do agravo de instrumento.

Com adiamento do julgamento do agravo de instrumento por parte do TST, foi
solicitado nos autos a marcacdo de audiéncia para tentativa de acordo, sendo o
requerimento atendido pela Dra. Simone Ruas devido ao “interesse da comunidade
na resolugao do presente feito”.

Em manifestacdo protocolizada em 07 de novembro de 2007 o MPT informou
que foi negado provimento ao agravo de instrumento e julgada improcedente a
cautelar incidental, sendo cassada a liminar concedida. Na oportunidade o autor
formulou proposta de acordo nos seguintes termos, com o intuito de evitar prejuizos
a movimentagao portudria:

“[...] concorda com a concessédo de prazo improrrogavel de 90 dias
para que o réu tome as providéncias necessarias, quer realizando
um processo de selecdo que respeite 0s principios da
impessoalidade e da igualdade de oportunidades, quer treinando
outros trabalhadores portuarios na perspectiva da
multifuncionalidade.”
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Diante da decisdo proferida pelo TST o OGMO informou que interp0s
embargos declaratérios com efeito infringente e que, por forca da liminar concedida
pelo TST, a execucgdo do processo permaneceria suspensa.

Na pré-agendada audiéncia de conciliagdo o Juiz Nivaldo de Souza atendeu
requerimento do OGMO e o concedeu o prazo de 90 (noventa) dias para que o
Orgéo formulasse proposta objetiva de acordo, sob protesto do MPT.

Na proposta de acordo apresentada, o OGMO solicitou a consolidacédo das
matriculas dos 104 estivadores, devendo os mesmos contribuir com 3% (trés por
cento) de seus saldrios ao Fundo Municipais dos Direitos da Crianca e do
Adolescente durante o periodo de 24 (vinte e quatro) meses. Propds também a
implementacdo da multifuncionalidade na forma da Lei, necessitando para tanto, a
intimacdo das entidades sindicais para que ratificassem tal posicionamento. Tal
proposta néo foi aceita pelo MPT que sustentou na oportunidade que nao vigorava
mais a suspensao do feito, de forma que deveria ser cumprida a determinacdo de
exclusdo dos TPAs do cadastro e registro.

Em 14 de abril de 2008, em decisdo prolatada pela Juiza Simone Ruas, foi
determinada a exclusdo dos TPAs, sob pena de multa diaria. A excelentissima
doutora aproveitou a oportunidade para registrar que, conforme anterior proposta do
MPT, se o OGMO comprovasse em 15 (quinze) dias a implementacdo de selecao
gue obedecesse aos preceitos constitucionais, bem como a multifuncionalidade
prevista na Lei de Modernizacdo dos Portos, tudo isto sob fiscalizagdo do MPT,
poderia ser prorrogado o prazo da exclusdo para que se evitassem prejuizos as
operacdes portuarias. No dia 05 de maio, 0 OGMO impetrou Mandado de Seguranca
insurgindo-se contra a deciséo proferida pela Dra. Simone Ruas. A peti¢ao inicial da
acdao mandamental restou indeferida de plano:

‘Insofismavelmente, o impetrante e os trabalhadores atingidos pela
decisdo exequenda utilizaram de todos os instrumentos processuais
disponiveis, até mesmo tentativa de conciliagdo. Agora, quando é
novamente instado a cumprir a decisao, traz a discussdo questédo
amplamente debatida nas trés instancias, e mesmo que nao o tenha
sido no seu mérito, como arguido na inicial do “mandamus”, houve
essa possibilidade no plano processual.

A hipétese, portanto, é de incidéncia da orientacdo jurisprudencial
extraida da OJ 99 da SDI-2 do TST, que se adota: “MANDADO DE
SEGURANCA. ESGOTAMENTO DE TODAS AS VIAS
PROCESSUAIS DISPONIVEIS. TRANSITO EM JULGADO
FORMAL. DESCABIMENTO. Esgotadas as vias recursais existentes,
ndo cabe mandado de seguranca.”
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Foram impetrados ainda mandados de seguranca pelo Sindicato dos
Estivadores e pelos seus associados, insurgindo-se novamente contra a
determinacdo de exclusdo dos trabalhadores do cadastro do OGMO/RG. A
concessao liminar da seguranca restou indeferida nos dois processos. Em sede de
agravo regimental tal deciséo foi reconsiderada e concedida a liminar requerida com
a seguinte justificativa:

“Todavia, o que me sensibiliza a reconsiderar a decisédo
indeferitoria, sem antecipar qualquer entendimento definitivo sobre a
matéria juridica, é a situacdo de fato: os trabalhadores estéo
recadastrados junto ao OGMO e trabalhando; o afastamento deles,
com prejuizo das respectivas fontes de subsisténcia de mais de uma
centena de familias, nesse interregno, entre a data estipulada no ato
atacado na origem e o julgamento do mérito do Mandado de
Seguranga, poderd causar danos irreparaveis, ou de dificlil
reparacao”.

A supracitada decisdo causou nova suspensao do feito até posterior cassagao
da liminar. Em dezembro de 2008 foi determinada a expedi¢cdo de nova intimacédo ao
OGMO, na pessoa de seu diretor executivo, para que se cumprisse a decisdo de
exclusdo do registro dos TPAs. Diante desta decisdo o OGMO interpds embargos a
execucdo que nao foram recebidos por versarem sobre matéria amplamente
debatida e com transito em julgado.

Em abril de 2009 o réu interp6s agravo de peticdo destacando, segundo a
Dra. Simone Ruas, sua clara intencéo de frustrar, mediante incidentes processuais,
o cumprimento da decisao judicial, ndo sendo recebido o agravo.

No dia 02 de junho de 2009 o0 OGMO, na figura de seu diretor, foi novamente
intimado a proceder a exclusdo dos cadastros e registros. Em novembro do mesmo
ano foi a vez do MPT pedir a suspenséao temporaria do feito para que se realizassem
novas tentativas de acordo que por fim restaram frustradas.

Em dezembro de 2009 os autos foram novamente encaminhados ao TRT
devido a agravo de peticdo por parte do OGMO/RG o qual teve seu prosseguimento
negado. De tal decisdo se desdobrariam outros incidentes e recursos processuais,
tais como: Embargos a Execucédo (marco de 2010), Embargos de Declaracdo (maio
de 2010), Recurso de Revista (julho de 2010) e Agravo de Instrumento cujo
despacho foi exarado em novembro de 2010 o qual ndo chegou a ter decisdo do
TST devido a acordo realizado pelas partes nos autos do processo no ano de 2013,

conforme segue:



‘O MPT e o OGMO, respectivamente autor e réu da presente
acao civil publica, chegam a acordo nos termos da peticédo
conjunta das fls. 978-83 buscando dar cumprimento a decisédo
judicial transitada em julgado em 22/09/2004, estabelecendo
as obrigagbes descritas no acordo - em suma, (1) a
realizacdo de processo seletivo idéneo para trabalhadores
portudrios avulsos, (2) a realizacdo de investimentos em
qualificacdo dos trabalhadores portuarios e (3) ha
comunidade local (R$ 5.000.000,00 em dez anos para
projetos sociais da FURG e R$ 1.000.000,00 em cinco anos
para o corpo de bombeiros) e (4) o desligamento de 102
trabalhadores portuérios avulsos registrados ou cadastrados
admitidos com base em processo seletivo reconhecido como
irregular pela deciséo que se tornou definitiva em 22/09/2004.
O Sindicato dos Estivadores e dos Trabalhadores em Carvao
Mineral de Rio grande, Pelotas e S&o José do Norte e a
Federacdo Nacional dos Estivadores (adiante referidos como
peticionantes) vém aos autos para manifestar sua
discordancia dos termos do acordo, em resumo.

Decido:

Em primeiro lugar, deixo de conhecer das manifestagbes dos
peticionantes quanto ao seu conteldo, pois pretendem, em
Gltima analise, rediscutir o mérito da demanda - sobre o qual,
repito, ha coisa julgada desde 22/09/2004.

O presente acordo busca, apenas, finalmente dar concretude
a decisdo judicial ainda lamentavelmente pendente de
cumprimento, apesar de ja contar mais de nove anos de
transito em julgado. Assim, é evidentemente impossivel
rediscutir a matéria de mérito prépria da fase de
conhecimento (como nulidade processual por defeito na
composicao do polo passivo da demanda, por exemplo).

A esse respeito, reporto-me integralmente a minuciosa
manifestacdo do Procurador do Trabalho as fls. 1060-78, que
tdo bem expde a incrivel variedade e volume dos meios dos
guais ja se fez uso nos presentes autos (e em outros) para
desconstituir a coisa julgada formada, desde o simples
recurso ordinario, passando por agravo de peticdo, mandado
de seguranca, acdo resciséria, acdo anulatoria e chegando
até mesmo aos embargos de terceiro - todos, sem excecao,
sem sucesso.

N&o obstante, permito-me chamar a atencdo para o fato de
gue se esta diante de acdo civil pablica em defesa de
interesse difuso com transito em julgado, a qual, por definicdo
legal, faz coisa julgada erga omnes - abrangendo, por 6bvio,
os trabalhadores representados pelos peticionantes.

Passo a analisar o acordo.

Seus termos dao finalmente concretude a decisdo judicial
injustamente descumprida até o dia de hoje. Assim,
homologo-o integralmente.

Custas ja satisfeitas.

Destaco que o acordo ora homologado implica,
necessariamente, a desisténcia dos recursos ainda
pendentes e impetrados pelo OGMO na fase de execucéo -
especialmente os embargos de declaracdo em embargos de
declaracdo em agravo de instrumento em recurso de revista

40
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em agravo de peticdo ainda pendente.

O acordo homologado no dia 08 de novembro de 2013 pelo Juiz Substituto
Felipe Lopes Soares ap0s mais de dez anos de tramite processual, parecia por fim a
esta longa jornada judicial.

Apos a realizacdo da primeira prova da nova selecéo, realizada no dia 16 de
fevereiro de 2014, o prosseguimento do feito foi obstado e, apesar de toda a
expectativa criada pela comunidade rio-grandina em torno das oportunidades de
trabalho na estiva, tal selecdo encontra-se ainda suspensa no més de setembro do
corrente ano, por determinacao judicial.

Em decorréncia da realizagdo dos acordos, o Sindicato dos Estivadores
interpds trés acdes com os seguintes objetos: Acdo ordinaria pela nulidade do edital
de processo seletivo publico (janeiro de 2014); Acdo Resciséria do acordo
homologado judicialmente entre MPT e OGMO/RG (fevereiro de 2014) e Acéao
ordinaria interposta devido a auséncia de citacdo dos 104 estivadores na A¢ao Civil
Publica (marco de 2014). Além destas, o Sindicato também interpds Agravo de
Instrumento nos autos da Acéo principal, o qual aguarda julgamento.

4.2 O trabalhador verdadeiramente avulso

O presente trabalho de conclusdo de curso tem como objetivo analisar como
se desenvolveu o processo de modernizagdo portuaria, através do estudo das
mudancas legislativas realizadas no Brasil, buscando compreender se a realizagéo
de selecdo publica de trabalhadores avulsos seria parte da aplicacao pratica das
diretrizes de modernizacao para qual sao voltadas as politicas portuarias do pais.

Para tanto, se analisou a origem do “concurso da estiva”, como é
popularmente conhecida a selecéo publica de trabalhadores portuarios avulsos, e as
razbes do OGMO/RG e do Ministério Publico do Trabalho sustentadas no tramite
processual. Diante de tudo o que foi até aqui exposto, conclui-se que a realizacdo de
uma selecdo publica de trabalhadores avulsos ndo é parte da aplicagdo préatica das
diretrizes de modernizac&o portuaria e também nao serve de instrumento para tal.

Pelo contrario, esta selecdo € consequéncia desta modernizacdo pensada apenas
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sob ponto de vista econémico n&o servindo, nestes moldes, para a modernizacao do
trabalho portuario.

Segundo os autores Cristiano Paixao Pinto e Ronaldo Curado Fleury “tudo o
que ocorre no trabalho portuario envolve uma cadeia propria de acles e
consequéncias” (PAIXAO; FLEURY, 2008, p. 32) e, na historia portuéria do pais,
verifica-se que cada uma destas acdes legislativas visando a modernizacdo gerou
consequéncias a beira do cais, algumas extremamente prejudiciais ao
desenvolvimento do trabalho portuario avulso e, a cada consequéncia, pensou-se
em novas ac¢des que ndo solucionaram os reais problemas das atividades portuarias
do pais, mas consagraram a politica “tapa-furos” que impera no Brasil.

Ora, muito se fala em “modernizagao”, mas pouco se reflete sobre este termo
tdo préprio do mundo ocidental, que pode ser descrito como:

“Processo de transformagdo centrado na esfera econbmica e
articulado com outras esferas, nomeadamente a politica e a
ideolégica, que tem por objetivo desenvolver um determinado
Estado, regido ou até empresa, tendo em vista o incremento da
producdo de bens e servicos e a construgdo de infraestruturas
diversificadas: de producdo, de habitagdo, de comunicacdo, de
salde e outras. Para isso € necessario intensificar a utilizacdo de
capital, de tecnologia e de trabalho, o que ir4 permitir integrar a
economia nacional na economia-mundo.” (PORTO EDITORA, 2014)

Percebe-se que o conceito de modernizacdo é ligado, neste contexto, a
melhor articulacéo da esfera econdémica.

N&o é surpresa a ‘preocupagao econémica’ em modernizar o setor portuario,
pois, 0s portos sdo uma grande porta de riquezas do pais. O que de fato causa
estranheza sdo as lacunas deixadas pela Lei 8.630, bem como por outros
dispositivos, e a despreocupacgado do legislador em proteger e “modernizar’ aquele
gue movimenta essas riquezas: O Trabalhador Portuario Avulso.

Como ja& abordado, a primeira grande mudancga ocorrida na atividade de
estiva deu-se com a sindicalizacéo dos trabalhadores, o que em Rio Grande ocorreu
no ano de 1931. Tal fator permitiu uma melhor organizacdo do trabalhado e a
protecdo dos postos de servicos dos sindicalizados frente ao contingente de
trabalhadores que, ao serem dispensados da Companhia Swift, buscavam no porto
e, especialmente na estiva, alternativa de emprego.

Devido a importancia do setor e a ainda precéaria organizacdo do trabalho
portuario, em 1933 o Governo criou as DTMs que tinham como obrigacdo a

disciplina e organizacéo do trabalho portuario. Durante mais de 50 (cinquenta) anos
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o Estado manteve sob seu controle a organizacgao e fiscalizagdo das matriculas dos
trabalhadores portuarios avulsos até a extincdo das DTMs, motivada pela nova
politica neoliberal do Estado que foi instaurada pela Constituicdo de 1988.

Apenas quatro anos foram necessarios para que se instaurasse o caos a
beira do cais. Com a saida do governo como intermediador das rela¢des trabalhistas
portuarias, os sindicatos retomaram seu monopolio na administracdo da mé&o de
obra o que resultou num grande incremento do numero de trabalhadores, muitos
mais do que eram demandados diante das modernas e automatizadas embarcacdes
e técnicas de processamento de cargas que estavam surgindo.

Nesse contexto existia a necessidade de criagdo de um dispositivo que fosse
capaz de promover a modernizacdo dos portos num mundo globalizado, que ao
mesmo tempo resolvesse o problema do descontrole do nimero de trabalhadores
portuarios avulsos e que pudesse ainda reunir a esparsa legislacdo concernente aos
portos e seus trabalhadores. A solucdo parcial destes problemas veio através da Lei
8.630, a Lei de Modernizacéo dos Portos.

Apesar dos muitos avancos econdémicos que foram possiveis através da nova
legislacé@o portuéria, os trabalhadores portuarios avulsos, principalmente os de estiva
que possuiam forca sindical e contavam com sua fama estigmatizada, se opuseram
veementemente a grande parte das mudancas trazidas pela lei, mudancas estas que
ao mesmo tempo em que possibilitaram o incremento da economia do pais,
promoveram a precarizacdo do trabalho portuario avulso.

Para sanar o problema do grande contingente de méao de obra, a Lei
promoveu o Adicional de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso (AITP), uma
indenizacdo a qual tinham direito os trabalhadores que promovessem o
cancelamento dos seus registros. Tais indenizaces nao foram bancadas pelo
Estado, mas sim pelas proprias operagdes portuarias e claro, ndo s6 promoveram a
diminuicdo do contingente de trabalhadores portuarios avulsos mas também o
aumento do numero de trabalhadores desempregados que sem formagdo, sem
registro de TPA e com o término da verba indenizatéria ficaram sem renda e sem
postos de trabalho.

Como forma de manter o governo isento do controle dos trabalhadores do
porto, foram criados os Orgéos Gestores de Mao de Obra (OGMOs) que assumiram

as fungbes das extintas DTMs no tocante a organizacdo da matricula dos TPAs,
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dentre muitas outras funcdes geréncia econdmica e de intermediador da relagao
capital-trabalho.

Uma discuss&o importante surge no tocante & neutralidade destes Orgos.
Criados e mantidos com capital privado. E clara a dificuldade dos OGMOs em
manter-se imparciais na intermediacdo da relacdo entre os sindicatos patronais e
laborais, bem como de manter uma estrutura adequada de recursos humanos e
financeiros, visto que suas receitas sdo provenientes das taxas portuarias que, em
tempos de modernizacéo, devem ser minimizadas para que o lucro obtido possa ser
maximizado.

Outra questdo proposta pela Lei € a multifuncionalidade, juntamente com o
incentivo ao cancelamento dos registros, conforme preconiza o artigo da Lei 8.630:

Art. 19. Compete ao 6rgdo de gestdo de méo-de-obra do trabalho
portuario avulso:

Il - promover a formagéo profissional e o treinamento multifuncional
do trabalhador portuario, bem assim programas de realocagéo e de
incentivo ao cancelamento do registro e de antecipacdo de
aposentadoria;

Tido como um instituto inovador e capaz de modernizar o trabalho portuario
avulso, este principio multifuncional nunca foi devidamente regulamentado. Pelo
contrario, teve muita resisténcia por parte de muitos sindicatos laborais, pois, pode-
se interpreta-lo como um dos instrumentos de erradicacao das atividades portuérias,
visto que pretende igualar todas as categorias de trabalhadores portuarios avulsos
da mesma forma que pretende promover o cancelamento dos registros. Isto explica
0 posicionamento contrario do Sindicato dos Estivadores de Rio Grande a este
principio multifuncional, pois, se todos os sindicatos viessem a praticar as funcdes
inerentes a estiva, esta ja ndo teria mais sua forca vinda do monopolio da méo de
obra capacitada para atuar a bordo.

Deve-se ainda registrar a insuficiéncia das negociacdes coletivas incentivadas
pela Lei de Modernizacao diante da necessidade de regulamentacdo do trabalho
portuario avulso. Infelizmente em uma sociedade capitalista, é o capital que dita as
regras das negociacbes e, neste contexto, grande empresas e, em especial,
terminais privados (que ndo tem a obrigatoriedade de requisicdo de mao de obra
avulsa fora da area do porto organizado) tem conseguido a cada negociacao
diminuir os postos de trabalho e funcdes regradas em CCT. O pensamento

dominante dos Operadores Portuarios é que paga-se muito por uma mao de obra
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velha, desqualificada e apegada a ‘avulsabilidade’ e a premissa que “trabalha-se
quando se quer”.

De fato, 0 OGMO enquanto provedor do treinamento deixa muito a desejar,
mesmo quando efetiva convénios de capacitacdo com a Marinha do Brasil, os
recursos sdo poucos, bem como os maquinarios capazes de promover a formacgao
efetiva dos TPAs. Doutro lado, muitos trabalhadores diante da “seguranga” de seus
empregos e de sua falta de formacdo basica, acabam ndo se adequando ao
moderno mercado de trabalho. Como resultado disto, vive-se um momento de
precarizacao do trabalho avulso, de forma especial, da estiva. Com as embarcagoes
cada vez mais modernas, e a dificuldade de muitos trabalhadores em se modernizar,
seja no treinamento ou no pensamento (muitos ainda ndo aceitam a ingeréncia do
OGMO e tem dificuldades de adequacéo disciplinar), a utilizacdo desta mao de obra
nem sempre parece a melhor op¢cédo aos Operadores Portuérios. Para atenuar este
fendmeno muitas operacdes utilizam-se do “jeitinho” e buscam uma mao de obra
suplementar, os chamados ‘pica-paus’, que sao estivadores escalados em
substituicdo aos que foram anteriormente chamados na escala rodiziaria, por serem
mais qualificados ou terem mais pratica na operacdo do maquinario e, portanto,
capazes de reduzir o tempo de permanéncia dos navios no cais, reduzindo os
gastos com taxas portudrias.

Além de tudo o que foi até aqui exposto, seguindo os desdobramentos da Lei
8.630, existe a responsabilizacao solidaria do OGMO com os operadores portuarios.
Esta responsabilidade solidaria tem gerado prejuizos que ultrapassam os milhdes,
na realidade do OGMO/RG, pois, a CF ao estabelecer a igualdade entre os
trabalhadores avulsos e os trabalhadores com vinculo permanente, sem ressalvas,
abriu uma oportunidade de instauracdo de demandas judiciais que muitas vezes nao
se coadunam com a realidade fatica dos TPAs. Nesse sentido ARNALDO
SUSSEKIND (2004, p. 103) nos diz:

“A Lei Maior, no inciso XXXIV do art. 7°, preceitua a igualdade de
direitos entre o trabalhador avulso e o empregado. Trata-se de mera
fantasia, pois a norma juridica ndo tem o condao de solucionar o
impossivel. Essa pretendida isonomia ha de ser respeitada no que
couber, como, por exemplo, assegurar ao trabalhador avulso a
indenizacéo por despedida arbitraria ou o aviso prévio de despedida,
se, ndo sendo ele empregado, jamais poderia ser despedido. Como
garantir-lhes participacdo nos lucros, nos resultados ou na gestao
das empresas tomadores de servigcos, se entre estas e 0s
trabalhadores escalados estabelecesse relagao juridica efémera?”
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De fato, s&@o incontaveis as iniciais trabalhistas que, baseadas neste
dispositivo constitucional, buscam remuneracao por horas extras, adicional noturno,
pagamento pelo intervalo de 15 (quinze) minutos ndo gozados, remuneracdo em
dobro de férias, vale-transporte, dentre um sem-namero de objetos trabalhistas que
nao sao o foco deste trabalho, mas servem para exemplificar o impacto negativo das
decisdes legislativas que acarretam prejuizos enormes a iniciativa privada,
inversamente proporcionais aos beneficios para os trabalhadores portuarios avulsos
que, até hoje, tem tido apenas ganho financeiro com estas demandas.

Observa-se ainda que a Lei 8.630 foi responsavel pela revogacdo dos
dispositivos de protecdo aos trabalhadores portuarios avulsos contidos na CLT sem
gue a nova legislacdo promovesse uma protecao efetiva e real aos TPAs, protecao
esta também néo alcancada pelo dispositivo constitucional anteriormente citado.

Nota-se ainda que, diante do novo cenario mundial de enxugamento do
contingente de TPAs e, seguindo os preceitos da Convenc¢éao 137 da OIT editada 20
(vinte) anos antes da Lei de Modernizacdo dos Portos, a Lei 8.630 pensou em
maneiras de adotar medidas Uteis para atenuar os efeitos prejudiciais da reducéo do
efetivo de trabalhadores portuérios (Convencéo 137, art. 4°, 1) deixando de lado as
questdes praticas concernentes a promoc¢do de novos TPAs e maneira efetivas de
fortalecer as categorias atuantes na orla portuaria. Ou seja, a legislacdo passou a
iniciativa privada e ao Conselho de Supervisdo de um Orgéo dificilmente parcial uma
funcdo de gestdo e selecdo de trabalhadores fundamentais aos interesses publicos
e, ao fazer isso sem nenhuma regulamentacgéo, abriu precedente ao extenso tramite
processual jA examinado sem que de fato se chegasse a qualquer solucgéo.

Diante do exposto até aqui, percebe-se que mesmo com a promulgacao da
Lei 8.630/93 que buscou modernizar o setor portuario, muitas questdes nao foram
superadas e, infelizmente, passados 20 (vinte) anos, a Lei 12.815/13 manteve o
enfoque econdmico na sua edi¢do, sem proporcionar solugcéo as profundas questdes
concernentes ao trabalho e ao trabalhador portuério.

Estas politicas de modernizac&o portuaria em sentido estritamente econémico
tornaram os TPAs trabalhadores verdadeiramente avulsos. Avulsos de qualquer
regulamentacdo que proporcionasse a modernizacdo dos recursos humanos. A
saida destes trabalhadores da CLT concretizou a distancia estabelecida entre os
trabalhadores e seus direitos trabalhistas, visto que a CF é insuficiente e as Leis de

regulamentacao portuaria ndo se debrucam sobre estas regulamentacdes. De fato,
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percebe-se que a operacdo portudria se modernizou, mas o trabalho portuario néo.
Seguem-se o0s velhos hébitos e a velha estigmatizacdo da estiva que tenta
prevalecer inclusive diante da determinacdo da realizacdo de uma selecédo publica
de trabalhadores.

Disso tudo, extrai-se que uma sele¢do publica que resultou dessa impensada
modernizacdo ndo é caminho para a mesma, mas consequéncia da auséncia de
regulamentacdo dos servigos portuarios. Percebe-se também que a realizacdo de
uma selecdo idénea de trabalhadores avulsos na cidade de Rio Grande teria o
condao de solucionar uma Unica demanda judicial, sem de fato atacar as raizes
profundas dos muitos problemas da modernizacdo de ordem estritamente
econbmica que tem como resultado a precarizacdo da mao de obra avulsa em todo

0 pais.
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CONCLUSAO

O presente trabalho buscou compreender o processo de modernizacao
portuéria a partir de fatos histéricos e legislativos que culminaram na realizacdo de
uma selecdo publica de trabalhadores portuarios avulsos para exercerem a atividade
de estiva, buscando compreender se tal selecdo €& parte deste processo
modernizacdo. Frisa-se, porém, que em nenhum momento teve-se a pretensédo de
esgotar o amplo e complexo fenébmeno de modernizag&o portuaria.

Para se responder a esta questao, este trabalho de concluséo se dividiu em
trés grandes etapas. A primeira teve como objetivo tracar a origem e o0
desenvolvimento do trabalho portuario, de forma especial, dos estivadores de Rio
Grande, desde sua formacéo, seu ambiente de moradia, até a fundagéo do Sindicato
dos Estivadores no ano de 1931, como forma de organizar e proteger a prestacéo de
mao de obra avulsa.

Num segundo momento explorou-se os caminhos da modernizacao portuaria,
desde os primeiros dispositivos legislativos que visaram a regulacdo do porto, até a
atual Lei dos Portos editada no ano de 2013. Neste caminho abordou-se as fung¢des
das DTMs, que eram responsaveis pela fiscalizacdo e organizacdo das matriculas
dos TPAs e que assumiram algumas funcdes reguladoras que estavam
anteriormente sendo realizadas pelos sindicatos profissionais. Abordou-se também o
posicionamento da CLT em relacdo aos trabalhadores avulsos que |4 estavam
inseridos até a edicao da Lei 8.630/93.

Com a Constituicdo Federal de 1988, instaurou-se uma politica neoliberal de
nao intervencdo estatal e, como consequéncia deste processo, as Delegacias do
Trabalho Maritimo foram extintas em 1989. Neste periodo, houve um incremento
desregulado do numero de trabalhadores avulsos que, juntamente com a
necessidade de adequacdo dos portos brasileiros frente as novas tecnologias e
métodos de processamento de cargas, apontavam a necessidade de um novo
marco regulatério do setor que culminou na edicdo da Lei de Modernizagdo dos
Portos.

Apesar dos muitos avancos, principalmente econémicos, trazidos pela Lei, a
mesma deixou lacunas e trouxe algumas consequéncias negativas aos

trabalhadores portuarios avulsos. A Lei de Modernizacdo dos Portos trouxe o
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instituto da multifuncionalidade sem de fato regula-lo, incentivou o cancelamento dos
registros de trabalhadores avulsos em larga escala seguindo os preceitos da
Convencdo n° 137 da OIT, instituiu os OGMOs enquanto Orgdos neutros de
interesse publico, porém, criados e mantidos por capital privado e, incentivou a
negociacdo coletiva para regular relagbes nem sempre paritarias devido aos
interesses capitalistas envolvidos.

A Lei 8.630 /93 também né&o deixou clara a forma de acesso ao registro como
trabalhador avulso, fato determinante para a instauracdo do processo judicial n®
0085000-55.2003.5.04.0121 que depois de 10 (dez) anos de tramite ainda nao
encontrou solucdo. Note-se que atualmente a Lei dos Portos vigente é a Lei
12.815/13 que também nao foi capaz de atacar as questdes até aqui apontadas.

Diante de tudo o que foi exposto no trabalho, conclui-se que a modernizagao
portuaria pensada unicamente em sentido econémico ndo foi suficiente para
modernizar e fortalecer os trabalhadores portuarios avulsos que vivem um processo
de precarizacdo. Neste contexto, a realizacdo de uma selecdo publica de
trabalhadores avulsos apresenta-se como consequéncia desta impensada
modernizacao.

Os autores Cristiano Paixdo e Ronaldo Fleury na 22 edigdo de seu livro
esbocaram algumas perspectivas para o futuro das relacdes de trabalho nos portos
brasileiros. Séo elas:

“ A efetiva implementacdo de todo o arcaboucgo teérico e prético
estipulado pela Lei 8.630/1993;

- OGMOs fortes (incluindo-se nessa idéia o pleno funcionamento de
todos os seus entes institucionais, como a Comissdo Paritaria e o
Conselho de Superviséo):

- Sindicatos fortes, com legitima representatividade de
trabalhadores e operadores portuarios;

- Trabalho portuario regulamentado por via de convencgédo coletiva,
gue abra espaco para disposicbes ligadas as realidades e
peculiaridades locais, sempre se mantendo garantias minimas dos
trabalhadores, tal como previstas na Constituicdo Federal e nas
normas internacionais ratificadas pelo Brasil;

- Trabalho portuario coordenado de forma profissional pelo OGMO,
em observancia a lei e as normas coletivas, com énfase no
treinamento, na qualificagdo e na multifuicionalidade.” (2008, p.98)

Infelizmente, o atual cenario mostra que tais perspectivas ndo prevaleceram e

gue o Legislativo ao delegar a esfera privada as questdes concernentes ao trabalho
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portuario, que é revestido de interesse publico, contribuiu para a precarizacdo do
mesmo.

Para sanar as profundas questdes levantadas neste trabalho, teria o Estado
gue pensar em maneiras de retomada do controle do trabalho portuario, cessando a
delegacdo de funcBes de interesse publico a esfera privada, tomando para si a
obrigacéo de consolidar os direitos dos trabalhadores portuarios avulsos, como ja o
fez no passado. E necessario que se promova o fortalecimento das categorias
avulsas, ndo dos sindicatos muitas vezes politizados, mas dos seus trabalhadores.
Somente assim seria possivel a verdadeira modernizacdo da mao de obra,
modernizacdo esta capaz de frear o processo de precarizagdo do trabalho avulso,
vindo a substituir a estigmatizacdo que envolve estes trabalhadores, por

qualificacao.
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