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EXTRATO

O presente estudo trata da vital importdancia para o
Brasil possuir um bem aparelhado e organizado Poder
Maritimo. Aqui estdo enfocados a indastria naval, o
sistema portudrio brasileiro as questodes relacionadas com
fretes, e o0s problemas de custos da armacgdo, além das

razdes de definhamento da frota mercante brasileira.

Este estudo identifica ainda a vulnerabilidade de im-
portantes elementos do Poder Maritimo e que traz prejuizos

ao atendimento do Comércio Exterior Brasileiro.

Sugere, para uma apreciacdo mais rigorosa, medidas
urgentes para o fortalecimento do Poder Maritimo, e
contribuir para que © Comércio Exterior seja um forte
instrumento de desenvolvimento nacional, dentro do

contexto de mercado globalizado.




TEMA: O PODER MARITIMO E O COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO

PONTOS A ABORDAR:

* Analise critica da construgdo naval no Brasil, situ-
agao atual e perspectivas;

* Armagdo brasileira e os encargos trabalhistas;
* A politica brasileira de fretes;
* A situacdo portudria;

* Analise critica da atuac3o do Grupo Executivo para
Modernizagdo dos Portos (GEMPO); e

* Sugestdes para o aprimoramento dos diversos setores
afetos.

Proposicao: Estudar a situacdo da Construgcdo Naval no
Brasil, e o aspecto dos encargos trabalhis-
tas para o Armador. Analisar a politica de
fretes e a problematica atual que envolve o
sistema portudrio do pais. Fundamentados nos
estudos realizados, sugerir medidas que pos-
sam vir a contribuir para o aprimoramento do
Poder Maritimo e o fortalecimento do Comér-
cio Exterior Brasileiro.
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INTRODUCAO

ApOs uma decisdo politica de implementar uma indas-
tria de construcdo naval em 1958, seguido de esforcos
governamentals para seu desenvolvimento e principalmente
objetivando estabelecer uma Marinha Mercante para o
Brasil, o setor naval experimentou um periodo de grande
expansdo e crescimento, florescendo conjuntamente,

subsetores como “navipegas”, reparos navais etc. Nessa

nacional no transporte do comércio exterior nacional.

Porem, pcor vérias razdes e de toda ordem o setor en-
Ctrou em declinio e hoje encontra-se em estado de absoluta
Crise e estagnacdo. Para se ter 1déia da situacdo, foi
constatado que os navios genuinamente brasileiros trans-

portam apenas 7,76% do nosso comércio exterior.

O objetivo do trabalho & compreender as razdes pelas

quais o setor encontra-se nesse estagio de deterioracio.

Para o adequado entendimento se faz mister conhecer o
processo pelo qual caminhou a exXpansdo da industria naval.
Fol analisada também a politica de fretes e as importantes
mudangas liberalizantes Jqueé ocorrem no setor, além dos
estudos da composigdao do custo operacional da Armacao,
especificamente os encargos trabalhistas. N3o pode deixar
de ser citado também a necessaria implementacdo da
mcdernizacémr dc sistema portuario, enfocande o porto de

Santos, por se tratar do maior € mals importante porto

- VIII -



brasileiro.

Constatada que a situagdo de estagnacdo do setor traz
graves obstaculos para o crescimento do pais, siao apresen-
tadas sugestdes e medidas que, no entender do autor, podem
sinalizar o caminho para resgatar e soerguer o© Poder
Maritimo e dessa forma contribuir plenamente para a
expansao do comércio exterior e o desenvolvimento econdmi-

CO e soclal do Brasil.



CAPITULO 1

ANALISE CRITICA DA CONSTRUCAO NAVAL NO BRASIL - SITUACAO
ATUAL E PERSPECTIVA

SECAO I - ANTECEDENTES

Um breve "histérico da construgdo naval no Brasil e a
implementagdo dos seus Planos de Construgdo, objetivando
fornecer suporte de infra estrutura ao desenvolvimento da
Marinha Mercante Brasileira, estao apresentados no Anexo

A.

SEGAO II - AVALIACAO DOS PLANOS DE CONSTRUCAO NAVAL

A 1ndustria da construcdo naval brasileira, se conso-
lidou com grande crescimento e expansdo da capacidade
tecnoldgica, durante a vigéncia do I e II Plano de
Construgdo Naval, a partir de uma decis3o do governo, que
julgava a indistria naval como elemento impulsionador do

processo de industrializacdo no Brasil.

O setor absorveu nesse periodo, investimentos da or-
dem de US$ 8,2 bilhdes, cuja fonte de recursos foi o AFRMM
e O Tesouro Nacional. O investimento sé nos estaleiros foi

da ordem de USS$ 1,5 bilhdes.

A produgdo da indistria naval em 1980 chegou a
1.294.980 tpb, conforme Grafico l, com capacidade instala-
da em condigdes de processar ago 35,6 vezes maior, e com

crescimento geral dos indices de produtividade (04:146).

A evolucgdo da forga de trabalho atingiu 39.155 empre-



GRAFICO 1 - EVOLUCAO DA CON STRUCAO NAVAL
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gos diretos, conforme Grafico 2, chegando a quase 200.000
empregos indiretos devido ao florescimento de atividades
de apoio, como as indistrias de “navipecas” (equipamentos,
pegas e componentes navais), o6rgdos e instituicdes de
pesquisas tecnolégicas, universidades, ‘centros de treina-
mento de mdo-de-obra, empresas de engenharia e projetos
navais, o segmento de reparacdo naval e toda a cadeia

ligada aos transportes maritimos.

Ainda nesse periodo houve uma grande evolugdao da fro-
ta mercante brasileira, que no longo curso totalizava mais

de 8 milhdes de tpb conforme Grafico 3.

Entre 1975 e 1987, os navios de bandeira brasileira
obtlveram excepcional desempenho, transportando uma média
de 46,55% do comércio exterior brasileiro e atingindo os
objetivos estabelecidos na Politica de Marinha Mercante de
1967. Nesse mesmo periodo, os navios de bandeira genuina-
mente brasileira transportaram uma média de 20,93% do

nosso comercio exterior (ver Capitulo 3).

SECAO III - SITUACAO ATUAL E ANALISE

Situagdo atual: A indastria naval brasileira, apés um
periodo de grande expansdo e desenvolvimento, encontra-se
no momento em uma situagdo de desolacdo e estagnagao, gque

vem se aprofundando desde o inicio da década de 80.

Para melhor visualizagdo desse quadro, os numeros Sio

mais elogiientes.

Em 1974, as contratagdes de novas embarcagdes foram



GRAFICO 2

EVOLUCAO DA FORGA DE TRABALHO NA INSDUSTRIA DA CONSTRUCAO NAVAL

n“ empregados x 1000

s /\

15000 ——

10000

5000 -

L) ¥ L) L L} L T Li L] L L L) L

60 61 62 63 64 65 66 67 68 .0 Tt 12 B M BN T 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95

Fonte : SINAVAL

A



GRAFICO 3 - EVOLUCAO DA FROTA BRASILEIRA DE LONGO CURSO
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de 3.300 milhdes tpb, em 1990, chegaram a apenas 440 mil
tpb e em 1995 ndo houve nenhuma contratacdc para constru-

¢do de novos navios.

A producao foi de grande crescimento entre 1973 e
1979, com extraordindrio desempenho em 1979 e 1981, quando
foram entregues mais de 1.200 mil tpb, mas também foi
verificada uma queda vertiginosa no periodo entre 1980 e

1988.

O nivel de emprego do setor em 1995 era de 9.200
ofertas, porém, em janeiro de 1996 eram oferecidas 8.000
vagas, equivalentes aos anos de 1963/1964 quando foi dado

inicio ao desenvolvimento do setor.

A evolugao da frota mercante no segmento de longo
curso pode ser constatada através do Grafico 3. Em 1986 a
frota totalizava mais de 8 milhdes de tpb, com aproximada-
mente 170 embarcacdes. Passados 10 anos, em 1995 a frota
brasileira encolheu para 63 embarcacdes, totalizando 4.8
milhdes de tpb, que somados aos 120 navios de cabotagem,
chega-se a 183 embarcacgdes, totalizando 8.437 milh&es de
tpb. Atualmente, o Brasil detém cerca de 1,7% da frota

mundial.

Os navios de Bandeira genuinamente brasileira trans-
portam apenas 7.76% do comércio exterior nacional (ver

Capitulo '3).

Atraves desse panorama desalentador, acresga-se o re-

flexo negativo e a ineficiéncia de toda a cadeia produti-



va, desde o setor produtor de matéria-prima, de equipamen-
tos e componentes navais até a armagdo, cuja frota esta
definhando a olhos vistos, tanto pelo envelhecimento

quanto pela obsolescéncia tecnoldgica.

A toda sorte de dificuldades, principalmente com a
sistematica de financiamentos a armagdc se retraiu,
diminuindo as contratagdes de novas embarcagdes. Isso
acarretou nesse prazo, na caréncia de navios para trans-
portar o comércio exterior brasileiro, surgindo dessa
forma, a pratica do afretamento de navios estrangeiros e
em niveis elevados para suprir a demanda. Tal fato
acarreta despesa com afretamento que € o© segundo item
negativo da balanca de servigos, superado apenas pelos
juros da divida externa da balanca de pagamentos do

comércio exterior.

A ociosidade e a desarticulacdo desta complexa inddas-

tria se encontra hoje em niveis de 60%, segundo SINAVAL.

Analise da situacdo atual: Atualmente os recursos fi-
nancelros s&o inferiores as necesslidades e as taxas de
juros elevadas. 0O Fundo de Marinha Mercante (FMM) é o
responsavel pela destinacdo de recursos financeiros para
aquisigdo de navios em estaleiros brasileiros. Aproximada-
mente 80% da tonelagem construida aquil, a partir de 1958,
foi financiada pelo FMM. A sua principal fonte de recursos
& ol AERQ% (Adicional de Fretes para Renovagdo da Marinha
Mercante), que é uma taxa de 25% cobrada sobre o frete

maritimo de importagdo (por se tratar de um imposto



depende da arrecadacdo). Assim sendo, o AFRMM ndo pode ser
ajustado conforme as necessidades e a sua disponibilidade
nao pode ser prevista com antecedéncia. Até 1995, as
Sucessivas isengdes pleiteadas pela Petrobrds e outras
empresas, segundo imperfeicdes do Decreto-Lei 2404 de
1987, contribuiam para a redugdo de arrecadagao. Ocorre,
porem, que em 1995 com a nova Medlida Proviséria 1109,
Somente mercadorias importadas em decorréncia de atos
internacionais, que contenham cliusulas expressas de
isengdo estard3o imunes ao AFRMM (76:29). Ainda hoje,
existem dificuldades crescentes de manutencdo do AFRMM, e
também discriminacdo contra projetos de construcdo de

embarcagdes com menor potencial de geracd3o do AFRMM.

A utilizagdo dos recursos do FMM é regida por regras
para a sua aplicacdo, e vém ao longo dos anos sofrendo
alteragdes de ordem técnica e de ordem politica para se
adaptar Aas normas estabelecidas pelos governos e seus

Sucessivos planos de estabilizacdo econdémica.

Atualmente, as condigbdes de financiamento e suas
aplicagdes s3o orientadas pela Medida Proviséria 1082 e
1109 de 26/08/95 e 30/08/95, respectivamente e que
modificaram a sistematica de corregac de TJLP (Taxas de
Juros de Longo Prazo) para TR (Taxa Referencial). As
formas de contrato e modelo de financiamento se encontram
da seguinte maneira: da) parte financiada: 85% do preco do
navio; b) armador: 15% do prego do navio; c¢) conta

vinculada pode ser utilizada Para pagamento de prestacdes;



d) caréncia de até 3 anos para o contrato entrar em
eficacia; e) juros de 6% a.a. com reajuste cambial; f)
prazo de 12 anos para amortizagcdo das contratacdes
celebradas até 1998, a partir dai o prazo sera reduzido

para 9 anos.

No bojo da nova Medida Proviséria, entre outras medi-
das existe a ampliagdo de recursos, como crédito-reserva
de até 20% do valor do contrato para a producdo de
embarcagdes destinadas a exportagde, com oObjetivo de
assegurar garantias quanto ao término da obra, em caso do
seu descumprimento pelos estaleiros, e também a equaliza-
¢d0 dos juros dos recursos financiados pelo FAT (Fundo de

Assisténcia ao Trabalhador) com os juros do FMM (74:76).

A eficacia das novas medidas s6 seri conhecida futu-
ramente e certamente isso ndo serd suficiente para retomar
O desenvolvimento do setor. Novamente apenas uma infima
parte do problema é que foi considerada, sem que o

conjunto da problemdtica fosse solucionado.

SEGAO IV - IDENTIFICAGAO DOS FATORES DA CRISE

Fatores externos também contribuiram para tal situa-
¢do: a) crise do petrébdleo; b) a conjuntura dos transportes
maritimos ao nivel mundial; c) processo de desregulamenta-
¢ao internacional maritimo (ver Capitulo 3) trouxe
modificagdes que no conjunto traria grandes beneficios,
como a competitividade, qualidade de Servigos e menores

fretes. No Brasil, o setor mergulhado em crise n3o se



preparou para a liberalizagdo generalizada que ocorre no

mundo.

A desregulamentagdo desse setor no ambito internacio-
nal se processou de forma lenta e orientada pelos governos
dos paises com tradicdo maritima, através de politicas de

transicao.

Pode-se dizer que o Brasil também seguliu a tendéncia
internacional de desregulamentagdo. A partir de 1984,
porém, o processo aconteceu de forma desordenada sem que o
setor tivesse sido preparado para absorver as conseqlien-

cias da abertura generalizada da economia mundial.

O que se pode observar &, gque as conquistas e reali-
zagOes dos esforgos adotada por JK e a politica de 1967,
foram esvaziadas ao longo dos anos por muitos problemas
internos e externos. De 14 para ca ndo foi adotada nenhuma

politica de reorientacdo do setor maritimo.

=

Pelo histérico dos Programas de Construgcdo Naval e
Seus resultados, bem como a situacdo em que atualmente se
encontra, ndo é dificil constatar que desde a sua criacdo
em 1958, 1levando em conta todas as formas de apoio
governamental ao seu desenvolvimento, o setor ndo foi
capaz de estabelecer uma sistem&tica eficiente e estavel
na produgdo de navios, e tampouco consegquiu transferir
eficiéncia aos subsetores (04:148). O setor continua
dependente de subsidios e mecanismos de proteg¢do, que traz

distorgdes no mercado e consequéncias negativas para o



préprio setor.

Esses subsidios, associados a muitos mecanismos fi-
nanceiros existentes permitiram grande lucratividade,
mesmo no momento atual, sem a contrapartida de investimen-
tos na modernizagdo e busca de inovagdes tecnolégicas.
Portanto, as distorgdes e a estagnacio do setor tem
inumeras causas e uma das mais importantes & o modelo de

apoio financeiro dispensado ao setor (04:148).

Outros fatores também contribuiram para a crise no
setor como: a) expansdao excessiva da capacidade de
produgao dos estaleiros em periodo de grande tonelagem
mundial disponivel. Tanto na Eurcpa, quanto no Japdo, jéa
acontecla o processo de reducao da capaclidade de producdo,
em meados da década de 80; b) a sua competitividade
demasiadamente prejudicada pelos altos custos de constru-
¢do, apesar de mecanismos protecionistas e baixo custo de
mac-de-mbra:¥0 pregco médio de contrato dos navios brasi-
leiros estd entre 20 e 40% acima dos pregos internacio-
nals, dependendo do tipo do navio, e até 50% em relacdo
aos navios coreanos. H& varias razdes para tal diferenca:
baixa produtividade em vista da ineficiéncia gerencial e
de produgdo; pesada carga tributdria; custos financeiros
elevados; alto custo dos insumos nacionais; tecnologia
ultrapassada; descontinuidade de produgdo e 0 alto grau de
instabilidade institucional e a auséncia de uma politica

com diretrizes e objetivos claros para a orientacdo do

setor.



Enfim, o modelo de desenvolvimento adotado para o se-
tor maritimo, no momento atual, encontra-se esgotado e

necessitando de mudangas e de profunda e ampla reformula-

cao.

SECAO V - VIABILIDADE PARA RECUPERACAO

Para a recuperacdo da industria da construcdo naval
no Brasil, é preciso fundamentalmente conhecer se ha
viabilidade para o seu soerguimento, dada a situagdo em
que se encontra e a conjuntura atual, de eScassSoS recursos

financeiros e competicdo avassaladora.

No ambito internacional, com o crescimento da econo-
mia mundial segundo o Lloyd’List as expectativas sdo as
seguintes: 1) expansdo e crescimento da demanda poOr novos
navios, que também serd acompanhada pelo crescimento na
capaclidade de construgdo dos estaleiros. Estaleiros da
Europa e principalmente Japd3o e Coréia estao operando com
plena capacidade e com carteira de encomendas para 2 anos;
2) a partir de 1995 a reposicdo da frota mundial, notada-
mente petroleiros, graneleiros 8] roll-on-roll-off,
excedera os 30 milhdes de tpb/ano; 3) internamente existe
d necessidade de renovagdo da frota nacional com idades
superiores a 12 anos, com avangado estagio de obsolescén-
cia operando com custos elevados. No Brasil, seria
necessario um programa de renovacio de aproximadamente 5
milhdes de tpb até o ano 2000 para resgatar a eficiéncia
operacional da marinha mercante e mais 3,5 milhdes de tpb

a expansdo dessa frota para atender ao crescimento do



comércio exterior e reduzir gastos com afretamentos

(04:140).

Somando-se a necessidade de reposigdac e expansdo das
frotas mundiais e internas e se os estaleiros brasileiros
conquistarem 1% deste mercado, significa a construgdo de
500 mil tpb/ano. Esse ntUmero poderad ser elevado, pois
trata-se de uma estimativa bastante modesta, sequndo a

mesma fonte.

Outros fatores impulsionadores para tals demandas
sdo: baixo indice de “lay-up”, que € a inexisténcia de
navios parados por falta de carga; pressdes ambientais, em
virtude das normas da IMO (International Maritime Organi-
zation) para a prevencdo da poluicdo de ¢éleo no mar, em
pleno vigor desde 1993 o qual passou a exigir navios de
casco-duplo, o que reforca ainda mais a necessidade de
renovagcdo de navios para atender essa exigéncia; segmento
de carga geral também tem forte tendé@ncia 2 conteineriza-
¢do, significando gradual substituicdo por este tipo de
navio, e a formagcdo de mercado inter-regional com o
Mercosul, abrindo intercambio e perspectivas de demanda

pelos transportes maritimos.

Por intermédio da sucinta avaliagdo do potencial do
Setor, pode-se concluir que realmente existem indicadores
altamente positivos gque viabilizam a sua recuperacao,
porém, é necessario, que existam fatores que estimulem a
construgdo de novas embarcagdes. E para tanto, é necessa-

rio atrair investidores brasileiros e estrangeiros,



oferecendo condicgdes favoraveis ao empreendimento.
Atualmente, os navios para exportacdo sao beneficiados com
a equalizagdo de juros do PROEX (Programa de Incentivo a
Exportacdo), e dependendo do tipo e especificacdo do navio
SEUS Pregos se tornam competitivos no mercado internacio-
nal, porém esse beneficio ndo é repassado aos contratos de

construgdo de navios para o mercado interno.

Portanto, constata-se que a indastria naval tem am-
plas condigdes de oferecer também no mercado interno,
navios a pregos competitivos, desde que dadas as condicdes
para tal, condicionadas & modernizacido e reestruturagdo do

Parque Industrial.

SEGAO VI - MEDIDAS E PERSPECTIVAS PARA A CONSTRUCAO NAVAL

A existéncia por si sé desses fatores, porém ndo ga-

rantem a retomada da atividade do setor.

O principal fator é a oportunidade de aproveitar o
‘momentum” extremamente favoravel. Para 1isso, ha a

necessidade de captar recursos financeiros e de um

Além disso, h& que se estabelecer uma politica industrial
para a construgao naval, com regras e medidas claras,
definicdo de metas e objetivos para o setor, politica de
financiamento, para aplicacdo de uma sistematica répida e
dindmica, porém consistentes e fundamentadas em avaliacdes

€ estudos técnicos e financeiros e sua aplicacdo rigorosa.
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E necessario obter dos 40 anos em experiéncia de
construgao naval, subsidios positivos e excluir as
distorgcdes e equivocos provocados por medidas adotadas no
passado, observando condicdes conjunturais, tendéncias de
mercado, necessidades de mudangas e adaptacdes para as
transformagdes que j& se vislumbra pPOor conta da expansdo e

da globalizacdo do mercado.

O socerguimento n3o se dara, sem antes um grande es-
for¢go por parte do setor e Sub-setores em superar suas
deficiéncias, vicios e acomodaglfes e executar um sério
programa de restruturacio completo, aderindo ao Programa

de Competitividade Industrial, Qualidade e Produtividade.

Para a retomada do desenvolvimento desse setor, serao
necessarios investimentos a partir de uma nova politica,
ndo podendo os subsidios e os Suportes serem retirados,
mas sim orientados em um programa gradual de transicao,

até se tornar auto-sustentavel no futuro.

Todos o0s paises mercantes tradicionais, mantém um
programa de incentivos e subsidios ao setor pela importén-
Cia estratégica do ponto de vista econdmico e de seguranca

nacional.

A pratica de protecdo e subsidios ndo sdo compativeis
com a livre concorréncia num mercado cada vez mais sem
fronteiras e barreiras alfandegarias. E por esta razao que
alguns paises e organismos internacionais como a OMC

(Organizagdo Mundial do Comércio) e OCDE (Organizagdo para



Cooperagdao do Desenvolvimento Econémico), vem procedendo
estudos e rea#aliaqﬁes dos modelos de protecdo adotados,
visando possiveis modificacdes no futuro, com objetivos de
restringir os efeitos negativos que essa sistematica traz
nac s6 para o setor mas para o conjunto da economia do

pais (73).

Por enquanto, todos os paises os adotam das mais va-
riadas formas e mecanismos. Portanto, aqui no Brasil,
também €& necessdrio e Jjustificavel uma politica de
estimulos e subsidios ao setor, porém, direcionada,
orientada e condicionada a qualidade e produtividade para
possibilitar a competitividade dos navios brasileiros, e
principalmente retornar a sociedade o beneficio que obteve

com o investimento de recursos publicos (02:149) .

Vital sim, é possuir uma Marinha Mercante fortalecida
€ competitiva e para isso ndo é condi¢do sine qua non,
pPossuir uma indistria de construgdo naval. Pois o armador
brasileiro, apesaf de grandes dificuldades na obtengdao de
financiamentos e garantias, tem possibilidades de adquirir
navios de tecnologia superior a um custo menor no exteri-
or. Mas, é verdade também, que nao possuir uma induastria
naval, ndo significa garantia de se ter uma Marinha
Mercante atuante, pois somente paises com economias muito
fortes € que o conseguem. Sem esquecer também que a
indistria naval, tem importdncia estratégica do ponto de
vista econdmico, como elemento de politica de comércio

exterior, e exploracidc de novos mercados, e também, do



ponto de vista da seguranca nacional.

Uma vez comprovada a importancia de se posSsuir uma
Marinha Mercante e uma industria naval, €& justificivel e
necessario uma Politica Industrial para © setor com a
criagdao de Camara Setorial para a 1inddstria naval,
modificagdc da legislacdo tributaria e fiscal, eliminando
taxas e impostos que oneram a competitividade do setor,
estabelecimento de programas de Qualidade e Produtividade,
modificagdo da atual metodologia de financiamento estabe-
lecendo financiamentos a produgao (ao estaleiro) e ao

armador e também o fortalecimento do FMM.
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CAPITULO 2

ARMACAO BRASILEIRA E OS ENCARGOS TRABALHISTAS
SEGAO I - CUSTO DA TRIPULAGAO

Desde o passado mais remoto, os povos utilizavam o
mar e O navio como principais instrumentos para as trocas
comercliais e assim tem sido e continuarid sendo por muitos
séculos. Por serem instrumentos de trocas comerciais, o

transporte maritimo objetiva lucros.

As relagdes comerciais evoluiram muito, hoje para
participar de qualquer atividade comercial lucrativa, a
palavra chave é a eficiéncia e 3 navegagdo também segue

nesta direcdo.

Para uma companhia de navegacao operar no trafego de
longo curso, num mercado de livre competicao, seja
nacional ou estrangeira, ¢é necessirio que seus navios
Opeérem com: a) custos internacionais, ou seja, OS mesmos
custos dos armadores concorrentes, e b) a disponibilidade
dos seus navios em gerar receitas, que dependem da
qualidade da construcdo e dos equipamentos, capacidade de
manutengao dos navios pelos Cripulantes e facilidade de
obtengdo de pecas de reposigdo. A disponibilidade do navio
brasileiro gira hoje em torno de 90%, o que significa 35
dias parados POr ano, em decorréncia dos fatores acima,
mais as greves e morosidade dos portos brasileiros. Ji a
disponibilidade do navio estrangeiro gira em torno de 98%,

Ou seja sete dias parados por ano.



CAPITULO 3

POLITICA BRASILEIRA DE FRETES
SECAO I - CONSIDERACOES SOBRE TRANSPORTES MARfTIMOS

Em 1967, o Brasil implementou uma politica de trans-
portes maritimos face aos estudos do Fundo Monetario
Internacional (FMI) de 1962. Neste estudo, os paises em
desenvolvimento apresentavam déficits consideraveis em
seus balangos de pagamento devido, principalmente, aos
déficits na conta Servigcos onde o item Fretes era respon-
savel por 45%, ou seja, US$1,44 bilhdes, enquanto o
déficit da balanca comercial era de USS1 bilhd&o conforme
dados de 1961. Observou-se dessa forma que uma grande
parcela de recursos era destinada ao pagamento de fretes

ou despesas com afretamentos aos armadores estrangeiros.

Assim sendo, estabeleceu-se uma nova politica para
assuntos maritimos no sentido de fomentar o desenvolvimen-
to da nossa Marinha Mercante, através da Resolugdo nuamero

2995, de 30/05/1967 da SUNAMAM, com os seguintes tbépicos:

a) "“"predomindncia dos armadores nacionais no trafego
fundamental gerado pelo intercambio comercial entre os

dols paises interessados”.

A legislagdo estabeleceu que O trafego maritimo entre
© Brasil e as outras nagdes deveria ter da predomindncia
dos armadores nacionais do pais exportador e importador.

Alem disso a participacdo das terceiras bandeiras passaria

e



Os custos inerentes ao transporte maritimo devem ser
analisados segundo caracteristicas e peculiaridades de
cada segmento. No presente Caso, O destaque é para a
estrutura de custos de um navio graneleiro que opera num
segmento extremamente competitivo e seletivo € necessita
Oferecer servicos de transportes com preco frete interna-
cional, pontualidade e garantia de qualidade, cujos custos
sd0 divididos em trés Categorias: Custo de Capital (ver
Capitulo 1), Custo de Viagem — se equiparam, tanto ao
armador brasileiro como ao estrangeiro, exceto com relacao
a 1lmpostos que o armador brasileiro & © brigado a recolher

— @ Custo Operacional.

Para atender a proposicdo do presente trabalho, seri
estudado o sub-item Custo da Tripulagao, que faz parte da

categoria Custo Operacional.

Os custos de tripulagdo representam o item de maior
PE€SC na composicao do custo operacional, constitui-se no
fator de maior disparidade quando se compara um navio de
bandeira brasileira a outro operando sob bandeira de

conveniéncia (ver Anexo 57 R

Embora as remuneracdes Pagas a cada maritimo n3o se-
jam muitos diferentes, o total dispendido pela empresa é
muito maior quando o navio opera sob bandeira brasileira.
Uma das razdes gque mais onera éste item sdo o0s encargos

trabalhistas e sociais.

Os encargos sdo decorrentes da legislagdo e de acor-



dos sindicais. Até 1994, os acordos trabalhistas e
dissidios eram estabelecidos entre OS sindicatos de
maritimos e sindicato das empresas de navegacgao
(SYNDARMA). Assim, todas as empresas de navegacdo (exceto
Petrobras) tinham os mesmos padrdes contratuais em relacdo
a salarios e outros beneficios. Naquele ano, nd3o tendo
havido acordo entre os sindicatos, cada empresa passou a
estabelecer acordos Separadamente, onde puderam apresentar
diferengas significativas nao dpenas nos saldrios, mas

também em outros itens como gratificacgdo, diarias etc.

O peso dos encargos trabalhistas no custo da armacdo
brasileira é muito alto, em funcdo da incidéncia de uma
carga elevada de impostos e contribuigdes para financiar a
seguridade social e também a existéncia de uma série de
beneficios indiretos para os maritimos. A soma dos
encargos obrigatérios, mais beneficios e vantagens dos
acordos coletivos dos maritimos redunda num acréscimo
meédio de 139% sobre o valor do salario (conforme Tabela

1).

Apesar desse percentual, os custos finais da tripula-
¢d0 de bandeira brasileira nio se incluem entre os mais
elevados do mundo, mas fica acima dos de muitas bandeiras,
especialmente as de conveniéncia ou algum navio sob
segundo registro, e nesse Caso, além de obterem incentivos
de toda natureza, ndo hi éncargos, tributos e que abrigam
a maioria dos armadores internacionais que competem com a

frota mercante brasileira.



TABELA 1

ESTRUTURA DE CUSTO DA TRIPULAGCAO - ENCARGOS E BENEFiCIOS

SOCIAIS
ITEM INDICE EM % OBSERVAGOES
SALARIO INDIRETO i G s 13° SALARIO, GRATIFICAGAO DE

FUNCAO, LIMPEZA DE PORJES,

PERFORMANCE

FGTS 9,23 8% DO SALARIO BASICO E SALARIO
INDIRETO

FERIAS Ll e Y 30 DIAS MAIS 58 DIAS DE FOLGA E
ABONO DE FERIAS

PREVIDENCIA OFICIAL 27,29 INSS (20,0%), SaL. Epuc.
(2,5%), INCRA (0,2%),
ACIDENTE (2,0%), DPC (2,5%)

PONTO* 71,59 5% SOBRE (SALARIO BASICO,
SALARIO INDIRETO, PREV.
OFiciAL, FGTS)

BENEFICIOS 17,00 SEGURO DE VIDA EM GRUPO E
ASSISTENCIA MEDICA

DEMI sSOES 4,04 4% TurRN OVER MEDIO ESTIMADO

DIARTIA VIAGEM 30, 58

ToTaAL 138,93

Fonte: DOCENAVE

* Tripulagdo reserva (em disponibilidade remunerada) .
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Dal, conclui-se que o elevado custo operacional da
bandeira brasileira, somando ao alto custo de Capital,
repercutem diretamente sobre a capacidade competitiva
internacional da navegacdo brasileira e constituem também
nas razoes fundamentais do declinio da marinha mercante

brasileira (63).
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a ser negociada de acordo com as conveniéncias e interes-

ses das nagdes em questdo.

Aplicou-se inicialmente o percentual de 65% dividido
em partes iguais entre os paises que comercializavam entre
si e 35% para as armacdes de terceiros paises. Posterior-
mente, fol adotada a férmula 40-40-20, consagrada pela
UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Develo-
pment), que seria 40% para os dois paises envolvidos no
intercambio comercial e 20% para armadores de terceiros

paises,
b) “disciplina governamental da atividade maritima”.

A atuagdo governamental reguladora e fiscalizadora
estabeleceu que, através da legislagdo, todas as Conferén-
clas de Fretes operando de e para os portos brasileiros,
deveriam submeter a& Comissdo de Marinha Mercante, os seus
estatutos, acordos de rateios de carga e suas respectivas
tabelas ou tarifas de fretes em vigor, a fim de uma
aprovacao. Conseqiientemente, a Comissdao de Marinha
Mercante adquiriu um controle direto sobre as Conferéncias
de Fretes no que diz respeito a participacdo da bandeira

brasileira.
C) “reserva de carga”.

E o principal item da Politica de 1967, consubstanci-
ada pelo Decreto-Lei n°666 de 02/07/1969 que estabelecia a
obrigatoriedade do transporte em navios de bandeira

brasileira, todas as cargas de importagdes destinadas aos
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orgdos das administrag¢des piblicas federal, estadual e
municipal, seja direta ou indireta, inclusive empresas dos
setores privados que tivessem recebido quaisquer incenti-
VOS Ou apolios governamentais, tais como financiamentos,

isengdes ou reducdes tarifarias.

De acordo com o Decreto n°46.225/59, estendia-se ain-
da o transporte de alguns produtos de exportagdo como café
ém graos, cacau em bagas ou algoddo em fardos em navios

nacionais.

Dentro dos principios desta politica, o Brasil movi-
menta cerca de 95% do seu comércio por via maritima,
transportando varios tipos de cargas que s3o classificadas

da seguintes forma:

a) carga geral - s3o produtos manufaturados, semi-
manufaturados, matéria-prima e matérias nio processadas e
frigorificadas, devidamente embalados geralmente em
contéineres. Devido & baixa tonelagem de peso e ao alto
valor agregado, obtém-se uma substancial receita-frete
como se pode observar na comparacdo do desempenho da Carga
Geral e do Comércio Exterior da Tabela 2, estes correspon-
dem mais ou menos & metade do total das divisas de fretes
arrecadados. As “reservas de cargas” pertencem a este

segmento, onde o governo na época, concentrou esforcos.

Mediante informacgdes constantes na Tabela 2, podemos
Observar que em 1970, a bandeira brasileira detinha 41, 9%

dos fretes gerados no segmento da Carga Geral, no qual

bl



TABELA 2

MOVIMENTO DE CARGA GERAL (IMPORTAGAO + EXPORTACAO) / FRETES

NAVIOS PROPRIOS - AFRETADOS - ESTRANGEIRA
Frete: Milhdes USS
Volume: Milhdes Ton.
PROPRTIOS AFRETADOS ESTRANGETIROS TOTAL

ton. frete $frete ton. frete $frete ton. frete $frete ton. frete
1970 1,8 110, 5 25,5 1,6 111 16, 4 ST 251,2 58, 1 5.1 432, 8
1975 5 298, 3 29,5 2,4 156, 0 15, 4 5,8 557,1 55,1 10,9 1011, 4
1980 3,0 479, 1 8.2 s, 204,0 1250 8,7 1017,5 59, 8 13,4 1700, 6
1985 2.4 329,3 17,2 2,5 283, 2 14,8 176 1300, 3 68,0 22 1912, 8
1994 0,8 TS 3,3 3,9 415, 5 17,8 28,3 1846, 6 78,9 33,0 2340,0
1995 0,6 103,0 4,0 3,4 446, 7 1971 pe. o 2055, 7 78,9 26,8 2605, 4
Fonte: DMM
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25,5% se dava em navios préprios e 16,4% em navios
afretados, época em que realmente o Brasil se beneficiou
dos seus direitos de transportar 40% do seu Comércio

Exterior, conforme prevé a legislacao.

Ainda na década de 80, a bandeira brasileira conse-
guiu manter uma média de aproximadamente 42% dos fretes
arrecadados, e a média de 27, 7% gerada em navios genuina-

mente brasileiros.

Desde 1985, gradativamente, o0s navios de bandeira
brasileira vém perdendo seu terreno drasticamente, a ponto
de ter uma média de arrecadacdo nos Gltimos trés anos,
93/94/95, de apenas 3,52%; por outro lado, os armadores
estrangeiros apoderaram nesse periodo uma média de 19,71%
nos fretes da nossa carga geral em intercambio com O©

exterior (Grafico 4).

A soma da Carga Geral e Frigorifica dentro do con-
texto do Comércio Exterior de 1995 correspondeu em
tonelagem a 13,75%, e a receita frete a 59,95%, ou seja
este segmento € caracterizado por baixa tonelagem trans-
portada e com geragdo de alto valor em receita de frete.
Transformando este percentual em moeda, significa,
receitas da ordem de USS$2,7 bilhdes. Porém, apenas 5,08%
foi transportadoc, apenas USS$105 milhdes entraram como
divisas positivas para a Balanga de Pagamentos, conforme

Tabela 3 e 4.

b) Granéis - s3o as matérias-primas bésicas e inter-

Lo o



GRAFICO 4 - PARTICIPACAO DAS BANDEIRAS BRASILEIRAS, PROPRIAS E EXTRANGEIRAS NOS FRETES DE COMERCIO EXTERIOR

Part. %
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TABELA 3 - NAVEGACAO DE LONGO CURSO

TOTAL TRANSPORTADO (EM TONELADAS) - 1995 - DADOS PRELIMINARES

IMPORTACAO
G. Lfourpo % G. SoLipo i C. GERAL i FRIGORIF. % ToraL %

PROPRIOS | 13.394.062,17 | 36,23 | 2.854.784,31 | 11,15 311.647,63 | 4,08 6275,86 3,21 | 16.566.769,98 | 23,53

Arrerapos | 17.270.287,03 | 46,71 | 9.448.066,08 | 36,92 1.677.591,52 | 21,98 | 17.349, 74 3,87 | 28.413.294,37 | 40,36

ToraL BB | 30.664.349,92 | 82,94 | 12.302.850,40 | 48,07 1.989.239,14 | 26,98 | 23.625,61 12,07 | 44.980.064,35 | 63,90

Torar BE | 6.308.300,92 | 17,06 | 13.289.549,24 | 51,93 5.644.425,73 | 73,94 [ 172.034,90 | 67,93 | 25.414.310,79 | 36,10

ToTAL 36.972.650,12 | 100,00 | 25.592.399,64 | 100,00 | 7.633.664,87 100,00 | 195.660,51 | 100,00 | 70.394.375,14 | 100, 00

EXPORTACAO
G. Ltgurpo i G. Séripo i C. GERAL % FrIGORIF. | ToTAL ]
Proprros | 2.810.756,64 | 47,26 3.126.342,47 2,53 288,149, 36 1,50 4.689,03 0,14 6.229.937,50 4,10
AFreTADos | 694.497, 35 11,68 6.860.514,12 5,56 1.673.155,89 g, 73 253.352, 74 7,42 9.481.520,10 6, 24
ToraL BB | 3.505.253,99 | 58,93 9.986.856, 59 8,09 1.961.305,25 | 10,23 258.041, 76 7,55 15.711.457,60 | 10,34
ToraL BE | 2.442.697,11 | 41,07 | 113.398.765,30 | 91,91 17.209.492,40 | 89,77 [ 3.158.318,16 | 92,45 | 136.209.272,96 89,66
ToraL 9.947.951,10 | 100,00 | 123.385.621,89 | 100, 00 19.170.797,65 | 100,00 | 3.416.359,92 | 100, 00 151.920.730,56 | 100,00
IMPORTAGAO + EXPORTACKO
G. Lfgurpo i G. Séripo % C. GERAL i FRIGORIF. i ToraL L

PrROPRIOS | 16.204.818,81 | 37,76 5.981.126, 78 4,01 599,796, 99 2,24 10.964,89 0,30 22.796.707,48 | 10,25
ArReTADOs | 17.964.784,38 | 41,86 | 16.308.580,21 | 10,95 | 3.350.747.40 12,50 270.702, 48 7,49 37.894.814,47 | 17,05
ToraL BB | 34.169.603,19 | 79,61 | 22.289.706,99 | 14,96 3.950.544,39 | 14,74 281.667, 37 7,80 60.691.521,95 | 27,30
Torav BE | 8.750.998,03 | 20,39 | 126.688.314,53 | 85, 04 22.853.918,12 | 85,26 | 3.330.353,06 | 92,20 | 161.623,583,75 72,70
ToTAL 42.920.601, 22 | 100,00 | 148.978.021,53 | 100,00 | 26.804.462, 51 100,00 | 3.612.020,43 | 100,00 | 222.315.105,70 | 100, 00
Fonte: MT - D.M.M.
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TABELA 4 - NAVEGACAO DE LONGO CURSO

FRETES (MILHARES DE USS) - 1995 - DADOS PRELIMINARES
IMPORTACAO
G. LiQUIDO i G. sOLIDO % C. GERAL i FRIGORTF . E TOTAL %
prOPRIOS | 130.987,22 | 29,66 | 4.315.987,87 | 12,96 70.703, 34 5,22 1.062,60 | 4,28 245.913,03 | 11,42
AFRETADOS | 178,776,82 | 40,49 92.110, 46 27,66 | 294.574,74 21,77 | 3.922,42 | 15,80 | 569.384,45 | 26,45
TorAL 86 | 309.764,04 | 70,15 | 135.270,33 | 40,62 | 3.652.782,08 | 26,99 | 4.985,02 | 20,08 | 815.297,48 | 37,87
roraL B8 | 131.816,03 | 29,85 197.726,36 | 59,38 | 987.959,82 | 73,01 | 19.843,39 | 79,92 | 133.7345,60 | 62,13
TOTAL 441.580,07 | 100,00 | 332.996,69 [ 100,00 | 4.640.741,90 | 100,00 | 24.828,41 | 100,00 | 215.2643, 08 | 100, 00
EXPORTACAO
G. Liguripo i G. 8OLIDO ¥ C. GERAL % FRIGORIF . ] TOTAL %
prépRIOS | 45.200,05 | 33,26 | 35.159, 14 3,72 32.323,88 2,58 876,03 0,60 113.559,10 4,58
arreTADos | 17.124,53 | 12,60 | 62.608,57 | 6,62 152.046,79 12,14 | 30.139,64 | 20,61 | 261.919,53 | 10,56
ToTAL B8 | 62.324,58 | 45,87 | 97.767,71 | 10, 34 184.370, 67 14,72 | 31.015,67 | 21,21 | 375.478,64 15, 14
TorAL Be [ 73.560,91 | 54,13 | 847.528,51 | 89,66 | 1.067.806,98 | 85,28 | 115.249,62 | 78,79 | 2.104.146,01 | 84,86
TOTAL 135.885,49 | 100,00 | 945.296,22 | 100,00 | 1.252.177,65 | 100,00 | 146.265,29 | 100,00 | 2.479.624, 65 100,00
IMPORTACAO + EXPORTACKO
G. LIQUIDO i G. SOLIDO i C. GERAL % FRIGORIF. i TOTAL i
PROPRIOS 176.187,26 | 30,51 78.319, 02 6,13 103.027, 22 3,95 1.938, 63 1,13 359.472,13 7,76
AERETADOS 195.901,36 | 33,92 154.719,03 | 12,10 | 446.621,53 | 17,14 | 34.062,07 | 19,91 | 831.303,98 | 17,95
TOTAL BB 372.088,62 64,43 233.038,04 18,23 549.648, 75 21,10 36.000,70 21,04 1.190.776, 11 25,71
TOTAL BE 205.376,95 | 35,57 | 1.045.254,87 | 81,77 | 2.055.766,80 | 78,90 | 135.093,00 | 78,96 | 3.441.491, 61 74,29
TOTAL >77.465,57 | 100,00 | 1.278.292,91 | 100,00 | 2.605.415,55 | 100,00 | 171,093, 70 | 100,00 | 4.632.267, 72 | 100,00
Fonte: MT - D.M.M.
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nacionalmente conhecidas como commodities. Sdo subdividi-
dos em granéis sélidos, tais como os minérios de ferro,
graos, bauxita, carvdo, fosfato etc. e em graneis liquidos
como petrdleo, O6leos vegetais, gases liquefeitos etc. 0O
transporte deste segmento é muito competitivo, sendo
normalmente contratado no mercado externo, em bolsas de
fretes internacionais; os fretes sao flutuantes de acordo
com a demanda ou outros fatores conjunturais que podem ser

constatados no momento de cada contratacado.

C) Neo-granéis (Neobulk) - metérias-primas semimanu-
faturadas, produtos siderurgicos, papel em Dbobina,
celulose, granéis ensacados, veiculos (transportados em
navios ro-ro) s3c classificados e assim denominados,
devido a evolugdo dos processos de unitizagdo de cargas.
Para a formagdo de fretes e escalas de transportes sdo
considerados como granéis, e aqui no Brasil como Carga-

Geral.

O transporte destas cargas destinadas as exportacdes
e importagdes, é realizado dentro do Sistema Conferenciado

que sdo:

1) conferéncias de fretes - 0rgdos privados que con-
gregam empresas de transporte maritimo, cada qual respei-
tando a legislagdoc de seu pais, cperantes em A&reas
determinadas com objetivos comuns de regular e ordenar
trafegos de seus interesses, garantir freqiiéncia de escala
€m pOortos e estabelecer tarifas de fretes. As empresas de

navegagdo que ndo concordam com 0OS termos dessa Conferén-



cla de Fretes operam livremente como “independentes” ou

“outsiders” e

2) -acordos .bilaterais - negociagdes de acordos ou
convénios maritimos bilaterais, cuja legislagdo permitia o
transporte de 50% de cargas da “reserva de carga” aos
navios dos paises intercambiadores desde que seguissem os
acordos de reciprocidade de tratamento recebidos pelos
navios de bandeira brasileira. Tais acordos foram necessa-
rios em razao de conflitos de legislagdo da “reserva de
carga”, visto que os dois paises dispunham de mecanismos
legais que permitiam o transporte de 100% de suas importa-

¢Oes em navios de sua bandeira.

O Brasil mantém Acordos Bilaterais com Alemanha, Ar-
gélia, Bulgaria, China, Franca, Poldnia, Portugal,
Roménia, Rassia, e com os EUA mantém o Equal Acces
Agreement, no qual o Brasil tem dCessoO as cargas prescri-
tas daquele pais financiadas pelo Eximbank Americano. Os
acordos com Argentina e Uruguai poderdo sofrer alteracdes
com a integragdo do Paraguai, pois passard a fazer parte
do acordo de transporte Multilateral do Mercosul. Os
acordos com Chile e Peruy, paises membros do ALADI
(Associagdo Latino Americana da Integracio), também
poderdao sofrer alteragdes em virtude da abertura da

economia e de acordos multilaterais.

AS cargas em questdo, dentro ou niao do sistema confe-
renciado, sdo transportadas em navios de bandeira brasi-

leira, em navios de bandeira estrangeira e em navios
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afretados pelos armadores brasileiros, geralmente bandei-
ras de conveniéncia, para suprir embarcagdes nacionais
€SCassas e reduzir pesados custos que oneram a operacdo em

bandeira nacional (Anexo 34 418

SECAO II - FRETE COMO ELEMENTO BASICO DA BALANCA COMERCIAL

Os fretes de exportacdo em navios de bandeira brasi-
leira revertem em item positivo, por outro lado, os fretes
de importagdoc em navios de bandeira estrangeira revertem
em item negativo na Balanga de Pagamentos. Outro item
negativo nesta Balanca s&o os Servigos pagos aos navios

afretados.

A quantificacdo da dimensdo econdmica deste setor, em
nivel mundial, pode ser observada pela movimentacido de 4,2
bilhdes de toneladas de mercadorias no ano de 1995,
gerando valores da ordem de USS$3,6 trilhdes. E 80% desta
movimentagcdo é realizada através do transporte maritimo,
gerando a chamada receita “invisivel” que € o frete, no

valor de US$178 bilhdes.

Em 1995 as exportacdes brasileiras movimentaram mais
de 200 milhdes de toneladas, com valores de US$46 bilhdes,
correspondendo a 5% e 1,1% do total mundial respectivamen-
te, conforme Tabela 5. E Segundo estimativas do BNDES
(Banco Nacional de Desenvolvimento Social), o Comércio
Exterior Brasileiro devera crescer a taxas maié elevadas
do gue a renda interna, fazendo com que © Brasil wvenha a

ampliar a sua participacdo mundial acima, para 1,7% no ano

W |



TABELA 5

COMERCIO EXTERIOR E TRANSPORTE MARITIMO

MunDO BRASIL
EXPORTACOES 4,2 BILHOES TON. 200 MILHOES TON. (5%)
USD 3, 6 TRILHOES USD 40 BILHOES (1,1%)
FRETES MARfTIMOS USD 178 BILHBES USD 4,6 BILHOES (2, 8)
GERADOS
| 80% DA MOVIMENTAGCAKO 93% DA MOVIMENTAGAO

fonte: UNCTAD e DDMT - 1994
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2000, e a gerar fretes da ordem de USS$14 bilhées (34:03).

Da receita total de US$4,6 bilhdes de fretes gerados
no Comércio Exterior, os armadores brasileiros arrecadaram
25,71%, ou seja, USS1,19 bilhdes, assim divididos entre
afretamentos, com 17,95% ou US$831 milhdes e aos navios
genuinamente brasileiros, apenas 7,76% ou US$359 milh&es.
Os armadores estrangeiros arrecadaram 14,29% ou USS3, 4

bilhdes (Tabela 4).

SECAO III - COMPETITIVIDADE DO FRETE E RENTABILIDADE DO
ARMADOR

Para os produtos brasileiros alcangarem competitivi-
dade no mercado externo, & relevante considerar n&o sé
pregco e qualidade, mas também a regularidade e disponibi-
lidade da sua colocacdo nesse mercado, bem como © custo do

Seu transporte.

Até o final da década de 80, a baixa competitividade
dos fretes praticados pelos transportes maritimos no

Brasil decorria de virios fatores:

a) o0 custo do capital dos navios brasileiros sio ele-
vados, pois os aqui construidos tém pregos superiores aos
construidos no exterior, principalmente no Japdo e Coréia
do Sul, por varias e complexas razdes tratadas no Capitulo

: B

D) comparados aos padrdes internacionais, o custo da
tripulagdo brasileira é superior, apesar da remuneracao

liquida recebida do tripulante brasileiro ser menor,
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primeiro porque o numero de tripulacio dos nossos navios é
maior devido a defasagem tecnolégica, e segundo devido aos
encargos trabalhistas e sociais que elevam este item (ver

Capitulo 2) .

C) os custos de manutencd3o dos navios sao altos, as
pegcas de reposigdo sofrem a incidéncia de impostos de
importagdo, e o0s equipamentos nacionais apresentam baixo
padrac de qualidade, o que muitas vezes implica em

constantes paralizacdes do navio.

d) Seguro de Casco com obrigatoriedade segundo a le-
gislagcdo de contratagdo dos seguros no Brasil (Instituto
de Resseguros do Brasil) eram mais caros do que o0s
praticados no exterior, atualmente se encontram abaixo dos
pregos internacionais, bem como os valores das franquias

o0 B [ 1 I

e) a ineficiéncia dos portos devido a estrutura tari-
faria antiga, precariedade e obsoléncia dos equipamentos,
com legislagao ultrapassada e praticas gerenciais anacré-

nicas (Capitulo 4).

Existem ainda dois fatores adicionais que contribuem
para O encarecimento do frete brasileiro, sdo as desvanta-
gens comparativas face aos armadores estrangeiros que sdo:
a) posigdo geogradfica do Brasil, afastado das rotas de
intenso fluxo de transporte internacional; b) desbalancea-
mento do fluxo de transporte, ou seja, a receita frete no

transporte do trecho com carga devera compensar © custo

e



operacional se eventualmente o navio trafegar o outro

trecho sem carga.

Este desbalanceamento poderi ser parcialmente contor-
nado com o dimensionamento correto da frota, compondo-a
com navios multipurpose na carga geral, “ore-oil” e “ore-
bulk-0il” no segmento de graneis, porém, principalmente no
setor de carga geral, a frota brasileira é de navios com

tecnologia ultrapassada.

A partir da politica de 1967 até o inicio da década
de 80, o tré&fego das linhas regulares do Brasil esteve
rigidamente requlamentado dentro das Conferéncias de

Fretes.

Porém a progressiva liberalizagido do setor iniciou-se

em 1984 com:

a) Resolugdo 8.364 da extinta SUNAMAM, abriu os tra-
des USA — Norte da Europa do comércio exterior brasileiro
para os “outsiders” estrangeiros, e mais tarde em 1991 foi

facultado as empresas nacionais atuarem como “outsiders”.

b) Revogacdo do DL 3.628, de 1990, extinguindo o pri-
vilégio das bandeiras brasileiras, o transporte de alguns

produtos da “reserva de carga” como café, cacau e algodao.

C) Portaria 007 de 1991 do MINFRA concedeu abertura
aos armadores brasileiros as operacdes no longo curso em
qualquer trade, seja conferenciado ou nao, respeitando os
acordos intergovernamentais (Acordos Bilaterais) e no caso

brasileiro, sdo as cargas protegidas pelo DL 666, gue estéa
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em vias de ser modificado com alternativas de serem
preservadas apenas as cargas do governo, das estatais e

ampliar para alguns programas incentivados (06:01).

Porém, ndo se pode esSquecer que no ambito internacio-
nal a OMC (Organizacdo Mundial do Comércio) ndo consegquiu
estabelecer nenhum consenso com relagdo a este assunto, e
SO voltara a ser debatido no ano 2000: e a dificuldade da
questdo se resume em que a “reserva de carga” €& um
instrumento de negociacdes e barganhas no comércio

internacional.

Assim, as desregulamentacdes do setor trouxe impor-

tantes conseqiiéncias:

1 - expressiva reducdo do frete e sua estabilizacdo
pelo mercado, pela livre competitividade e qualidade dos
servigos, resultando no alijamento das empresas ineficien-

tes que ndo estavam preparadas para a livre concorréncia;

2 - queda acentuada nos niveis de arrecadacdo de fre-
tes internacionais, apesar da inexisténcia de oscilacdes
bruscas. A Tabela 6 constata esta nova realidade, cuja
media percentual de frete na década de 80 equivalia a 8,9%
do comércio exterior, e atualmente, a média dos trés

ultimos anos 93/94/95, esti em torno de 5,76% (Tabela 6).

Se o nivel do frete esta regulado pelo mercado de li-
vre concorréncia, significa que o frete praticado pela
armagao brasileira é competitivo e os fatores relacionados

anteriormente que comprometiam a competitividade do frete,

o o



TABELA 6 - COMERCIO

EXTERIOR E DESEMPENHO DO FRETE

USS Bilhdes

ANO COMERCIO EXTERIOR FRETES
EXPORT . TMPORT. BAL. % Do CoM.| ToTrAL PR PROP. BE
CoM. EXTERIOR
1980 20.132 22.995 43,087 8,5 3.70 1.82 0.74 1.88
1981 23.293 | 22.092 | 45.385 00 e T .00 0.97 2.13
1982 20.175 19,395 39.570 9, 6 3, 81 1.80 1.00 207
1983 21.899 | 15.429 | 37.328 9,4 = VT e T 0.84 1.92
1984 27.005 13.916 | 40.921 9,3 3.82 1.61 0.82 216
1985 25:639 | 13,153 [ 38.792 9,7 3.78 1.52 0.77 2.26
1986 22.349 | 14.044 | 36.393 9,3 3,40 1.44 0.73 1.95
1987 26.224 15.052 41.276 8,6 3.55 1.54 0.66 2.00
1988 33.789 | 14.605 | 48.394 8,3 4.02 1.52 0.68 2.49
1989 34.383 | 1B.263 | 52.646 8,0 4.25 157 0272 2.65
1990 31.414 | 20.661 | 52.075
1991 31.620 21.041 52.661 sem dadcs
1992 35.793 | 20.554 56.347
1993 38.555 25.256 | 63.811 6, 4.37 0.99 3.38
1994 43.545 33.079 | 76.624 5,7 4.38 1.19 3.18
1995 46.506 | 49.663 | 96.1609 4,8 4.63 1.19 3.44
Fonte: SECEX / DMM
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antes protegido pelas regulamentagdes, agora traz um novo
sinalizador: aqueles mesmos fatores agora contribuem para
a queda de rentabilidade dos armadores brasileiros. Uma
outra razdao que inviabiliza qualquer projeto de contrata-
¢d0 de navios sdo relacionadas ao seu preco, muito
desfavoravel em relagd3o ao preco internacional e que nao
corresponde ao seu prego final de aquisicdo, em razio de
realinhamentos de prego de contrato somados ainda ao
descumprimento dos prazos contratuais de construgdo. O

diagrama a seguir exemplifica a situacio.

inflacdo + variagdo cambial + distorcdes
dos mecanismos de subsidios + disperdicios
+ 1neficiéncias + grandes lucros

preco frete
anterior

estabillizacao da economia - variacédo

prego frete cambial - protegdo das conferéncias -
atual desrequlamentacdes + reducdo de

custos + qualidade dos servicgos

preco frete
sobe e perde
competitividade

Il

+ LUCROS

Els porque o transporte maritimo se tornou um inves-
timento de alto risco e baixa rentabilidade para atuar num
mercado extremamente competitivo, e em desvantagem com a

concorréncia do navio estrangeiro.

Aqui esta uma das fundamentais raz®des do declinio da

marinha mercante brasileira.



A sua recuperacdo é através de medidas que restituam
a competitividade: a criagdo do REB (Registro Especial
Brasileiro) preferencialmente ou estabelecimento de uma
subsididria integral no exterior opcionalmente, e que
podera ser concretizado com a aprovagdao da regqulamentagdo

do projeto de Lei 1125 até setembro de 1996 (6).

E outra medida de decisiva importéncia é a restrutu-
racdo da industria da construcdo naval para o0 soerguimento
definitivo da Marinha Mercantejfbma necessidade 1mperiosa
para conqulstar o mercado de frete, gerar divisas positi-
vas e ainda assegurar e resguardar os interesses de

soberania nacional, tanto econdmico quanto estratégico.
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CAPITULO 4

A SITUACAO PORTUARIA
SECAO I - A IMPORTANCIA DOS PORTOS

Uma vez que 80% das trocas comerciais decorrentes das
exportacoes e importagdes entre os paises se da pela via
maritima, pode-se ter uma nogdo da importancia dos portos
como ponto de sustentagdo da economia dos paises industri-
alizados e dos chamados Tigres Asi&ticos. Na realidade, a
importancia dos portos remontam & era Medieval e as
Cruzadas. Mesmo entre 3000 e 2000 a.C., Cretenses e
Fenicios cruzavam o Mar Mediterréneo, realizando viagens
comerciais ou prestando servicos a outros impérios da
regido. Nas planicies férteis da ilha, os Cretenses
Cultivavam cereais, vinhas e oliveiras. 0O excedente de
vinho e azeite era exportado. No século VIII 2.0y B
cidade de Atenas surgiu na peninsula da Atica. Embora de
carater originalmente agricola, Atenas adquiriu a condicdo
de importante centro maritimo comercial. Atenas atuou como
centro redistribuideor de mercadorias, difundindo sua arte

e cultura através dos portos espalhados pelc Mediterraneo.

Milhares de anos se passaram e os portos continuam
mantendo o status de principal ponto de escoamento da
maior parte da producdo excedente dos paises. Atualmente,
OS portos alemdes de Hamburgo e Bremen jamais teriam
permitido que as exportagdes daquele pals atingissem a

impressionante cifra de mais de US$$ 500 bilh&es de délares
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registrados em 95, caso ndo estivessem devidamente
aparelhados e preparados (42:27). Igualmente, no resto do
mundo as outras nagdes desenvolvidas mantém seus portos
bem organizados, dentro da melhor tecnologia para atender
as necessidades de consumo cada vez mais exigentes do
mercado internacional. Assim ocorre nos EUA, que tem o
privilégio de possuir portos tanto no Oceano Pacifico
quanto no Oceano Atlantico, respectivamente S3o Francisco
e Los Angeles e Nova York, Houston e Filadélfia. No Japao,
com oOs complexos de Kobe e Yokohama e os portos dos
chamados Tigres Asiaticos, que sairam do subdesenvolvimen-
to gragas a sua agressividade no mercado externo. N&o
coincidentemente, as maiores economias mundiais possuem,
sendo O0s mailores e melhores aparelhados portos do mundo,
possuem os melhores complexos e infra-estrutura portudria
do mundo. E assim na Holanda com os portos de Roterda,
Bélgica com os portos de Gent e Antuérpia e Franca com o
porto de Havre, todos, participando e competindo entre si
na busca de melhoria da qualidade de servicos e reducdo de

custos.

Os portos ja eram vitais quando as economias eram fe-
chadas, agora ganham maior relevancia com o modelo de
mercado globalizado, e o Brasil, na categoria dos maiores
exportadores, de sete dos dez principais produtos exporta-
veis em todo mundo, necessita recuperar o sistema portua-

=10 (57)v

A sua grande importancia estd na interacdoc com os



meios de transportes ferrovidrio, rodoviario e fundamen-

talmente maritimos.

Assim, a eficiéncia, a rentabilidaade econémica dessa
atividade, bem como o pregco dos produtos trasportados

dependem dos portos.

A rapida evolugdo na indastria naval esti produzindo
navios dotados de avancada tecnologia, e de extrema
eficiéncia; e cabe ao porto se equlpar com instalagdes
compativeis, e ao mesmo nivel de eficiéncia e rapidez em
operagdo de carga e descarga. A recuperagdo do sistema
portuario torna-se indispenséavel para viabilizacdo de uma

estrateégia de transporte aquaviério.

SEGAO II - INEFICIENCIA E CUSTOS ELEVADOS DO SISTEMA
PORTUARIO BRASILEIRO. A LUTA PELA MODERNIZACAO

No momento em que a economia mundial se encontra
aquecida, e o Brasil, aberto as importagdes, a ineficién-
Cla dos portos brasileiros ganha maior evidéncia, princi-
palmente em Santos, o maior e mais importante porto
brasileiro, onde o0s servicos sao comparativamente caros e
lentos e os equipamentos obsoletos, com excesso de mio-de-

obra.

Os portos brasileiros cobram em média o triplo dos
pregos praticados nos portos eurcpeus, de acordo com
levantamento feito pela Uninave Agéncia Maritima. Enquanto
em Roterdd, um dos maiores e mais eficientes portos do

mundo, © custo do metro cubico embarcado & de UsSS 4,70 e
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TABELA 7 - COMPARATIVO DE CUSTO PORTUARIO

USs$
PORTO 20’ TEUs 40’ FEU’s

CHEIO VAZIO CHEIO VAZIO

VITORIA 160 - 200 47 260 - 270 59
RIO DE JANEIRO 340 = 390 1 B 410 - 440 166
SANTOS 350 - 590 B6 590 - 790 137
PARANAGUA 170 - 230 50 270 - 310 62
RIO GRANDE 250 - 270 115 320 125
HAMBURGO 206 140 262 146
BREMEN 207 132 263 138
ROTERDA 120 111 120 5
ANTUERPIA 137 135 137 135
GENOVA 283 204 283 204
MARSELHA 231 188 231 188
LE HAVRE 124 - 135 110 124 =135 110
LONDRES 176 153 176 153
NOVA IORQUE 346 21 436 =11
FILADELFIA 315 259 365 259
NOVA ORLEANS 165 91 249 91
L.A./L. BEACH 218 152 281 152
JACKSONVILL 233 117 184 177
HousToNn 156 90 221 90

Fonte: AEB - 1995
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de USS 5,00 na Antuérpia, no Porto de Santos chega a

astrondmicos US$S$ 25, 00.

Para l1llustrar ainda mais esse quadro, a movimentacao
de um contéiner no Porto de Santos, chega a custar US$S 329
enquanto no privatizado Porto de Buenos Aires a mesma
operagad nao passa de US$S$S 85,00 (40:33). Exportadores
brasileiros tém preferido utilizar os servicos dos Portos
de Montevideu e Buenos Aires em virtude das taxas portua-
rias que custam, em média, 30% a menos do que em nossos
pﬂrtas,. alem da qualidade de servigco ser superior e
oferecer maior seguranga. Para agravar ainda mais esse
quadro, esses transportes estdo sendo realizados por

navios argentinos e estrangeiros.

A Tabela n°7 mostra um comparativo de custos portuéa-
rio para movimentacdes de contéineres de 20 TEU’s e 40
FEU’s entre os principais portos europeus e americanos,

com O0S custos dos portos brasileiros.

Na realidade, o0 grande problemas ou entrave que 1impe-
de uma maior velocidade para a efetiva implantacdo da lei
€ a questdo do desemprego, onde se verifica a necessidade
de dispensar pelo menos a metade dos 18 mil trabalhadores
existentes no cais santista. O Porto de Nova York, que
movimenta o triplo de carga do porto santista, apés ampla
reforma, mantém apenas 5 mil trabalhadores. Para que Sse
tenha uma idéia, no porto de Roterdd, para movimentar um
contéiner €& necessdrio a presenca de quatro trabalhadores

Ou em Havre, na Franga que precisa dispor de dezoito
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trabalhadores, esse numero cresce exorbitantemente em
Santos, onde sd0 necessarios nada menos gque quarenta
homens (45:40). Enquanto os modernos portos de Cingapura e
Hong Kong dispdem de aproximadamente sessenta pontes
rolantes computadorizadas e capacidade de movimentar
contéineres de cinglienta toneladas, nossos portos, no
Brasil inteiro, ndo disp®dem de nenhum. Boa parte dos
guindastes do Porto de Santos foi comprada antes de 1960,
sendo que um deles é de 1911 e quarenta e oito foram
fabricados entre 1947 e 1960. HA que se ressaltar, porém,
que © rapide avango tecnoldgico e a adequacdo da mao-de-
obra a essas novas tecnologias sao inexoraveis, adiando o
inevitavel, o Brasil perde terreno e dinheiro para a
adequagdo dos novos investimentos privados em tecnologia
prejudicados pela incapacidade da mio-de-obra de se
adaptar a essa nova realidade. Tal fato reduz a competiti-
vidade entre os trabalhadores, cria-se uma condicdao de
comodismo, uma estrutura absolutamente inchada, custos

elevados e conseqiiente diminuicdo dos niveis de salario.

No complexo santista, a modernizacdo do sistema e o
consequente aporte de investimentos privados resultari no
rapido reaproveitamento da mao-de-obra dispensada. Em
Vitéria, a implantagdo da lei atraiu expressivos investi-
mentos privados para a regido, propiciado até o aumento do
nivel de emprego, fato que vem de encontro as previsdes do
BIRD (Banco Inter-Americano de Desenvolvimento) que

acredita que uma reducdo de custos operacionais de 20%

T



representa, numa comunidade portudria modernizada, um
incremento da ordem de 5% no nivel de emprego. Estima-se
que o Custo Brasil esteja em 35%, ou seja, qualquer
produto que seja exportado do Brasil para os EUA paga em
média 35% a mais do que se estivesse embarcando nos portos

de Buenos Aires ou Montevidéu (12).

Ndo se pode falar entretanto em modernizacado portua-
ria e redugdo de custos sem incluir o complexo transporte
multimodal, com as conexdes rodovidrias, ferroviarias e
fluviais com o porto. A recuperacd3o da malha viaria que
hoje se encontra em estado iminente de degradacdo é
condicao indispensédvel para a retomada do desenvolvimento
econdémico do pals, nos moldes dos paises desenvolvidos que
deram muita importdncia a toda sorte dos elementos que
compdem a cadeia logistica (sistema viario, armazenamento,
meios de transporte, portos nacionais etc.). A competiti-
vidade da produgdo nacional também tem sido onerada por
custos elevados de armazenagem e movimentacdo de mercado-

rias devido ao desperdicio e as dificuldades de escoamento

das nossas safras.

Na conjuntura econémica atual, planejar e atualizar o
sistema portudrio, bem como o transporte como um todo é
prioritario e também complexo. Barreiras como o sindica-
lismo anacrdénico, altas tarifas e taxas, caréncia de
tecnologia e planejamento gerencial ndo serdo faceis de
serem modificadas. Sem contar os vultosos investimentos

necessarios para equipar um porto moderno e colocar O



sistema de transportes em condig¢des competitivas nao serio

tarefas de facil resolucdes.

SECAO III - LEI 8630 - DESREGULAMENTACAO DOS PORTOS - O
QUE ELA PROPOE

A promulgagdo da Lei 8630 foi desenvolvida sob as
premissas da desregulamentacdo, descentralizagdo, quebra
do monopdlio sindical, competitividade entre os portos e
insergao objetiva do setor privado na operagdo portudria,
cabendo ao governo, a fiscalizagdo e administracdo dos
Portos. “A Lei 8630/93 é inovadora, envolvendo medidas gue
revolucionam o status quo brasileiro. Ela provoca uma
profunda reformulacdo de conceitos postos em prética na
vida portudria brasileira, no que concerne a exploracao
das 1instalagdes portuarias, a prestagao do servico
portuario, as relacgdes do capital/trabalho, & Administra-
¢do Portuaria e a aspectos que dizem respeito a participa-
¢do do Estado na atividade. E uma lei de descentralizacio
e de delegagdo de autoridade por parte do Estado em todos
0s aspectﬂé. E uma lei de profundo contelido democratico e
de 1invulgar alcance econémico e social. £ uma lei que
concede a comunidade local, a oportunidade de gerir os
destinos do seu porto, através dos CAP (Conselho de
Autoridade Portudria), em torno da sadia convivéncia
democratica entre poder publico, trabalhadores, usuarios e
prestadores de servigo. Por outro lado, a lei tende a
liquidar de vez com o Monopélio das Administracdes dos

Portos na condugdo das operacdes de capatazia, que sé tem
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servido para aumentar o custo das operagdbes portuarias”
(539:10). O que se verifica é gque had uma morosidade para a
efetiva implementacdo da Lei dos Portos, ndo tendo havido
muitos avangos no que tange, principalmente, as complexas

relagdes trabalhistas vigentes na atividade portuaria.

Diversas dessas mudangas geraram impasses, essencial-
mente na area trabalhista, onde havia o temor por parte
dos sindicatos em perder direitos adquiridos em longos
anos de luta trabalhista, sem que a efetiva modernizacdo
dos portos acontecesse. A falta de interesse de parcela do
empresariado que exploram a atividade portuaria em
implantar a lei, e a falta de um acordo em nivel nacional
POr parte dos empresarios, também contribuiram para gerar
esse ilmpasse. Até a presente data (maio/96) o OGMO (Orgao
Gestor de M3o-de-Obra) estd fornecendo trabalhadores
avulsos de capatazia para a CODESP, de acordo com o
decreto lei 1886 de 02/05/96 o qual determina que a partir
de primeiro de julho, somente os trabalhadores cadastrados
€ portando carteiras do OGMO terdo permissio para traba-

lhar nos portos (19).

Enfim, esforgos estdo sendo concentrados no sentido
de oferecer sustentacdo a Lei 8630. As Cias. Docas dos
Estados possuem metas objetivas para serem atingidas,
tanto no que se refere a custos de tarifas portuarias
quanto as disposigdes necessarias no sentido de atuarem
exclusivamente como administradora de portos. As expecta-

tivas sdo de que nos préximos quatro anos, em especial o

.



Porto de Santos, esteja com suas principais areas arrenda-
das, com os operadores operando a custos reduzidos em 50%,
“custos estes que afetam negativamente a competitividade

dos produtos brasileiros no exterior” (11).

Paralelamente, outro fator preponderante & o inicio
do Programa de Arrendamento de Areas e Instalacdes nos
Portos Organizados com resultados expressivos, cujos
empreendimentos em curso e a serem iniciados exigirédo
investimentos da ordem de R$ 437 milhdes da iniciativa
privada. Em 1995, os investimentos da iniciativa privada
em terminais especializados beiravam R$ 250 milhdes. Até o
ano passado, foram feitas 197 solicitagdes, das gquais
deferidas 103, 88 continuavam em exame. Além disso, o©
Programa de Concessdo dos Portos, Programa de Autorizacdo
a Terminais Privativos de Movimentagdo de Cargas de
Terceiros e o Programa de Conclusdo de Obras Portuarias se
encontram em diferentes estiagios de implantagdo nos

diversos portos do pais.

SECAO IV - GEMPO - GRUPO EXECUTIVO PARA MODERNIZACAO DOS
PORTOS - ANALISE CRITICA DE sua ATUACAO

GEMPO foi criado pelo governo, para orientar e escla-
recer oS setores diretamente envolvidos nas atividades
portuarias, as diretrizes para implementar a Lei 8630 e

sua modernizacao.

Devido a sua estratégia de atuagdo, foi possivel

avancar num aspecto de maior entrave para implementar a
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Lei, que sdo as relagdes trabalhistas e foi através de
intensas conversagdes com as federagdes de operadores
portuarios e trabalhadores, visitas a portos, promovendo o
entendimento e a conscientizacdo do significado da lei dos
portos, o seu contetdo social, a posicdo e a intencdo de
governo. Dessa maneira, foi possivel criar condicdes de
civilidade e seguranga para implantacdo dos OGMOs (Orgdo

Gestor de Mdo de Obra).

Destaca-se também a criagdo do CAP (Conselho de Auto-

ridade Portuaria).

De agora em diante, o GEMPO entra na segqunda fase de
atuagdo, e que sera: a) no ambito das privatizacdes; para
O cumprimento da meta de 3 anos para o poder publico se
retirar das atividades portudrias. Este prazo é somente
para o porto de Santos, onde estd3c o contingente que
abrange 50% dos trabalhadores portuarios brasileiros, e
nessa fase estdo as dificuldades do processo de negociacdo
das redugbes de equipes de trabalho; b) o acompanhamento
do Plano de Agdo do governo para o Subsetor portudrio que
em breve sera publicado no DOU (Didrio Oficial da Unido),
com a definigdo da participagdo de cada ministério até
19399 com relagdo & modernizacdo dos portos, e também,
fazer cumprir os prazos definidos nesse plano para agdes
de recuperagdo de infra-estrutura, seguranca e satde, bem
como, a 1informatizacdo do controle de importagcdes e

exportagdes brasileiras.

Com relagdao a salide e seguranca no trabalho portua-
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rio, fol constatado depois de pesquisa feita pelo GEMPO
que 40% dos trabalhadores ativos do porto de Vitéria

apresentam problemas de saude.

Diversos impasses foram desatados, principalmente nas
questdées que envolviam grandes conflitos de interesses
entre sindicatos e empresirios, no sentido de sensibiliza-

los para a rapida implementacao da lei.

Enfim, a criagdo do GEMPO, veio estabelecer uma nova
filosofia ao expor de maneira clara e determinada a
posigcdo de governo com relac3o & lei dos portos. Dessa
forma resultou em maior assimilacdo pelos setores envolvi-
dos, e apesar das dificuldades, avancar na sua implementa-

¢cdo.

SEGAO V - A IMPORTANCIA DOS TERMINAIS PRIVATIVOS

Esses portos particulares localizados as margens de
rios e baias, dentro ou fora do cais publico, surgiram com
O Decreto-Lei n°. 6640, que permitiu as empresas particu-
lares construirem e operarem instalagdes portuarias, sdo
responsaveis pela reducdo de 30 a 40% de algumas tarifas
existentes nos portos pablicos. Tais terminais privativos
que hoje no Brasil sd3o mais de sessenta, sao opgdes para o
escoamento da nossa producdo a custos competitivos e
movimentam 75% do wvolume total da carga maritima do

Brasil, estimado em 350 milh®&es de toneladas (44:25) .

Os cinco terminais privativos localizados em Santos

(Cosipa, Ultrafertil, Dow Quimica, Cutrale e Cargill), que

- o



em 1995 processaram 10,2 milhdes de toneladas de carga, ja
abrangendo 1/3 do movimento geral do porto, sdo dotados de
moderna estrutura. Quando estiverem operando cargas de
terceiros, como prevé a Lei 8630, poder4d haver uma
comparacdo entre prego e qualidade dos servigos publicos e

privados (44:25).

Persiste, contudo, o fornecimento de mio-de-obra pe-
los sindicatos de trabalhadores que impde © mesmo numero
de homens, excessivo para os turnos em trabalhos hoje
automatizados nesses modernos terminais. Apds trés anos da
promulgagdo da Lei 8630, que autoriza os terminais
privativos, tanto atuais quanto os que ainda se encontram
€m projeto de preocessarem cargas de terceiros surgem dois
decretos que veio dificultar ainda mais esse Processo.
Tais decretos, 1910 e 1912 dispdem sobre a concessdo dos
terminais e seu respectivo alfandegamento. Diz esses
decretos que, sem a especifica autorizacdo de alfandega-
mento, oS terminais ndo poderdo receber e despachar cargas
de exportagdo e importacdc suas ou de outras empresas.
Contrariando a filosofia que norteia a Lei 8630, tais
decretos ampliam ainda mais o nivel de exigéncias a serem
preenchidas pelas empresas interessadas nesse alfandega-
mento. Alem disso, o artigo 8.0 do Decreto 1910 cria nova
tarifa que vai ser imposta aos terminais privativos pela
outorga da concessdo ou permissdo para manutengdo do Fundo
Especlal de Desenvolvimento e Aperfeicoamento das Ativida-

des de Fiscalizagado - FUNDAf. Esse encargo adicional
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aumenta ainda mais os custos portudrios, que sera cobrado
a titulo de ressarcimento das despesas administrativas

extraordinarias da fiscalizac3o aduaneira.

Esses dois decretos refletem inexplicaveis determina-
¢oes, que ndo se coadunam com a atual realidade da

politica de comércio exterior mundial.

Na realidade, a urgéncia em mudangas quanto as leis
que regem Os estatutos dos terminais privativos ndo é
atual. Desde 1984, com a crescente participacdo desses
terminais no processamento geral de cargas no Brasil, os
terminais privativos perderam a condicio de meros coadiju-
vantes e passaram a pressionar por mudancas, principalmen-
te quanto ao ATP - Adicional de Tarifa Portuadria criado

pela Lei 7700 de dezembro de 1988.

Enquanto os portos publicos agonizam na ineficiéncia,
Os terminais privativos podem ser considerados como ilhas
de eficiéncia. Modernos e bem equipados, esses terminais
privativos foram autorizados pela Lei 8630 a processarem
cargas de terceiros, abrindo o leque de alternativas e com
condigbes de dobrar a capacidade da rede portuaria,
facilitando e barateando as operacdes de exportagdo, além
de servir como alternativa em caso de greve nos portos
piblicos. A criacdo dos terminais privativos foi uma opcdo
nos paises desenvolvidos a fim de agilizar as operacdes
portuarias, reduzinde custos e desvencilhando-se de
monopdlio sindical e burocracia estatal nos grandes

portos. Dada a sua extrema iﬂ@ﬂrtanciafesses terminaisy



deveriam ser desobrigados de contribuir com tarifas que
nao permitissem uma contraprestragdo de servicos, caracte-
ristica basica de qualquer imposto ou tributo; a mio-de-
obra, em quantidade e qualidade, deveria ser contratada
pelos préprios terminais, sem a intervengdo de governo ou
de sindicato; deveria ser dada total 1liberdade a esses
terminais quanto & movimentacdo de cargas de terceiros,
com livre negociagdo de precos de servigos entre contra-
tante e contratado. Tudo isso, visando o ganho de produti-
vidade dos portos publicos, ndo s6 pelo nivel de
participagdo gerencial e financeira do setor privado, como
pelo inicio do treinamento e habilidade profissional do
trabalhador peortuario avulso, objetivo dos OGMO. Somente
apdés a consolidagdo desses o6rgaos envolvidos, paulatino
reaparelhamento dos investidores arrendatirios e operado-
res €& que serd possivel obter mercadorias e produtos

competitivos para o mercado externo.

SECAO VI - CONCLUSAO

Evidentemente que h& muito a ser realizado de pratico
na modernizagdo do sistema portudrio nacional, tendo como

base a inovadora Lei 8630.

Trés anos se passaram. Mas o que j& foi conguistado
ndo € pouco. O OGMO, é uma realidade, independentemente

das imperfeigdes que ele traz.

A redugdo das tarifas de servicos em alguns grandes

portos brasileiros também j& é uma realidade. O projeto de
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extingdo do ATP (Adicional de Tarifa Portuaria) encaminha-
do para o Senado poderd em breve ser sancionado pelo
Presidente da Repiblica (06) permitindo, sem divida, uma
malor competitividade do nosso produto no mercado interna-

cional.

A recuperacgdo da cabotagem deve ser uninime (ver ane-
X0 C). Recentemente, foi inaugurada uma linha de transpor-
te do Mercosul, que saird do Porto do Rio de Janeiro até o
Porto de Buenos Aires (54). Estima-se que com a inaugura-
¢do desta linha, mais de 1.500 caminhdes serdo tirados de
circulagdo no trajeto de ida e mais 1.500 no trajeto de
volta, fato que poderd contribuir com menos acidentes e

melhor conservacac das estradas.

Os sindicatmsivagarﬂsamente estdo cedendo as resis-
téncias face a essa nova realidade no mercado de trabalho.
E de se compreender o temor de uma classe de trabalhadores
com relagao a grandes privilégios adquiridos apdés anos de
lutas trabalhistas. Embora estudos do BIRD confirmem que
com a efetiva modernizagdo dos portos, o nivel de emprego
cresceria em 5%, o governo deve se preocupar com a imensa
massa de trabalhadores que perderdo seus empregos em
fungdo da adogdo de novas tecnologias nos diversos portos
espalhados pelo pais, mesmo sabendo que esse modelo
adotado em outros paises minimizaram a questdo do desem-

Prego com a reabsorcdo dessa massa pPOr outros setores.

Por sua vez, empresarios ligados ao setor devem se

preparar para encarar a nova realidade do livre comércio;
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a eficiéncia na gestdo de seus custos e na otimizacgdo de

Seus recursos.

Por fim, o governo deve conceder e arrendar as Aareas
dos portos a iniciativa privada, e abandonar um setor que
deveria apenas ser fiscalizado e administrado por 6rgdos

de sua responsabilidade.

Ndo poderia deixar de ser citado também, a preocupa-
¢do com a logistica de transportes multimodais uma vez que
a degradagdo em que se encontram as rodovias e ferrovias
federalis contribuem pesadamente no pre¢o do nosso produto

final.

No cenario atual, abandonar o sistema portuario a
sorte, e, sabendo que cerca de 93% dessas trocas se dao
via maritima, é abandonar um modelo que pode permitir a
melhoria do padrdo de vida de sua populagdo. O Brasil,
apesar da vantagem da mdo-de-obra barata, ainda se
encontra em desvantagem em relacdo aos paises desenvolvi-
dos. Portos como os de Hong-Kong e Roterdd, por exemplo,
necessitam ndo mais do que quatro trabalhadores para
operar um contéiner de 20 TEUs. Em Santos, essa mesma
operagdo demanda nada menos que 40 homens. Essa aparente
vantagem da mao-de-obra barata se perde, em produtividade

e em tecnologia.

Existem caracteristicas comuns aos mais importantes e
aparelhados portos do mundo. Em todos observa-se o

profundo respeito as leis naturais que devem reger o



mercado. O tripé, sustentado por empresarios, governo e
trabalhadores possui forte base de equilibrio de interes-
ses, fato este que garante a competitividade e a excelén-
cia de servigos nesses portos. Tal quadro deve servir como
base para um novo modelo de sistema portudrio nacional,
baseado no livre mercado, sem protecionismos, sem monopd-

lio de interesses.



CAPITULO 5

SUGESTOES PARA O APRIMORAMENTO DOS DIVERSOS SETORES AFETOS

O comércio internacional sempre teve um papel funda-
mental e decisivo para o desenvolvimento das nacdes. Desde
O passado mais remoto, até hoje, as nacdes tornaram-se
grandes, fazendo das trocas internacionais um dos susten-

taculos de suas economias.

E esse comércio ganha mais importéncia ainda, devido
ao acelerado processo de globalizacdo de mercado que vem
ocorrendo a partir da II Guerra Mundial, fruto da expansdo

e crescimento de mercado, dentro da livre competicdo.

Pelo estudo realizado, constata-se que existe um pon-
to de grande vulnerabilidade no escoamento de 93% do
comércio exterior brasileiro, que é realizado através do
mar, utllizando-se navios. E mais avassalador, os navios

estrangeiros transportam 92,24% do nosso comércio exteri-

or. E 0s nossos navios? Apenas 7,76%.

Por onde caminham as aspiracdes desse grande Brasil?

De grande este pais tem tudo, extensdo territorial,
riquezas naturais e minerais, solo fértil, volumosas
bacias hidrograficas, e uma extens3o continua de mais de

7.000km voltados para o mar.

De nada adianta termos todos os adjetivos de grande-
Za, sSe ndo tivermos povo e governo a compreensdo exata da

grandeza e do valor do mar para exploracdo e fazer o seu
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uso eficiente.

Decorre dai, a destacada importancia do Poder Mariti-
mo, que significa a existéncia de uma frota mercante para
atender ao crescimento da produgdo e do comércio, apoiada
pelos complexos portuarios reparo e a construcdo naval. O
Poder Maritimo compreende ainda todas as atividades
maritimas e fluviais, e toda a logistica da orla maritima
e hidrovias (33). Todos esses complexos elementos do Poder
Maritimos estdo deteriorados, abrir m3o de um instrumento
de politica externa que pode ser empregado como forma de
negociagado e de influéncia politica, compromete profunda-

mente as aspliragdes de se tornar realmente um grande pais.

Fazer deste um grande pais é uma questdo de firme de-

cisdo politica e acao.

Uma ampla e firme peolitica de Transporte Aquaviario,
com o objetivo de soerguer definitivamente a Marinha
Mercante brasileira. E as sugestdes para o aprimoramento

dos diversos setores afetos a ela siao:

1. Reduzir os elevados custos de Capital dos navios

brasileiros, e a solugdo passa pela:

* restruturagcdo e o estabelecimento de uma politica

industrial para a construcdo naval;
* criagdo de Camara Setorial para a Indastria Naval;

* exXecugao de um programa de qualidade e competitivi-
dade, modernizagdo tecnolébégica e gerencial, e de

pProcessos;

o



* eliminagdo de impostos e tributos que oneram a in-

distria naval; e

* modificar a metodologia de financiamento para cons-

trugcdao de embarcagdes para o mercado interno.
2. Reduzir o custo operacional:

* criagdo do REB, ou estabelecimento da subsidiaria
integral no exterior, como formas de desonerar o
navio brasileiro e restituir a competitividade e a

rentabilidade;

* desburocratizagdo na importacdo de pecas e compo-

nentes navais:;

* incentivar e preparar maritimas para execugao de

programas de manutencdo do navio; e

* continuar com a implementacdo da modernizacido por-

tuaria.

3. Implementar um programa de restruturacdo do siste-
ma de transportes para a gradativa substituicdo da
circulagdo de carga interna pelos modais ferrovidrio e

fluvial.

4. Criagdo de Camara Setorial para assuntos de Mari-

nha Mercante.

S>. Atender aos anseios ndo sé da comunidade maritima,
mas de todo o segmento produtivo, que é a redugao do Custo
Brasil', com ampla reforma tributdria e revisio constitu-

cional. E que significar&d incentivar a expansdo da oferta



da economia e o fortalecimento do comércio exterior, um
dos mals fortes instrumentos do desenvolvimento econdmico
e bem estar social e que deve ser objetivo democratico
fundamental de qualquer governo e de qualquer nacdao. “uma
nagdo caracteriza-se como Poténcia nao por possuir
Exércitos ou Armadas, mas sim por proporcionar aos seus
cidadaos um nivel de vida adequado e necessario a conser-

vagao da dignidade humana” (47:vol.2:19).

! Custo Brasil: sfo as distorcées do sistema tributéario,
abrange legislacgdo trabalhista, precariedade do sistema de
educagao e saude, obsolescéncia da infra-estrutura de
transportes e portos, elevados custos financeiros etc.



ANEXO A

ANTECEDENTES DA CONSTRUGAO NAVAL E 0S PLANOS DE CONSTRUCAO
BREVE HISTORICO

A histéria da construcdo naval no Brasil tem o seu
marco inicial em 1647, quando por ordem do entao governa-
dor do Rio de Janeiro, Salvador Correia de S& e Benevides,
foi ordenada a construcdo de um navio de Guerra, denomina-

do “Padre Eterno”.

No século XVIII foi implantado dois Arsenais de Mari-
nha, um no Rio de Janeiro e outro em Belém do Par&, onde
foram construidos dois navio de 64 canhdes para a Marinha
Real Portuguesa, com nome de “Sdoc Sebastido” e “Belém”

respectivamente.

Posteriormente, no século XIX, a indastria da cons-
trugdo naval teve um periodo de grande atividade a partir
da criagdo da Cia. de Fundicdo da Ponta d’Areia em
Niterdi, ainda hoje existente sob o nome de Estaleiro

Maua.

O Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro lancou em 1843
O seu primeiro vapor, e apds a segunda metade deste mesmo
século foram lancados navios a vapor de propulsdoc de
rodas, encouragados e monitores fluviais de casco de ferro

movidos a hélice.

A partir de 1886, porém, o rapido progresso da técni-

ca naval em outros paises deixaram os estaleiros brasilei-
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ros 1irremediavelmente atrasados, provocando um longo

periodo de estagnagdo na construcdo naval brasileira.

Somente em 1958, foi promovido pelo entd3o Presidente
Juscelino Kubitschek, um ambicioso projeto de desenvolvi-
mento para © Brasil, implementado através do Programa de

Metas que objetivava o desenvolvimento do setor naval.

A indaistria da construgdo naval foi implantada com o
objetivo de fornecer a infra-estrutura para o desenvolvi-
mento da Marinha Mercante, tal fato se deu através da Lei
namero 3381 de 24.04.1958, data em que foi criado o FMM
(Fundo de Marinha Mercante) e posteriormente em junho do
mesmo ano, © GEICON (Grupo Executivo da Indastria da
Construgdo Naval, 6érgdos que deram inicio & aprovagdo de
projetos para instalagdo de quatro estaleiros brasileiros

e dois estrangeiros.

Para execugdo desse projeto foram necessirios finan-
ciamentos subsidiados, isengdes fiscais e variadas formas
de apoio comercial, que garantiam as encomendas. No inicio
da década de 60 apds a bem sucedida implantacdo, resultou
na expansao da capacidade de construcao para 350.000
tpb/ano, porém o esperado crescimento da frota mercante
ndo ocorreu pois, em 1968, a média anual das encomendas

ailnda ndo passava de 100.000 tpb.

O periodo de 1960 a 1964, foi caracterizado por uma
elevada instabilidade politica e administrativa, e o FMM

estava passando por grandes dificuldades financeiras,
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devido a crise econémica e a inadimpléncia do Lloyd

Brasileiro.

Diante desse quadro, foi necessaria a implantacdo de
uma politica agressiva para o setor, e em marco de 1.967
pelo Decreto-Lei 60.507, a Comissio de Marinha Mercante,
foi totalmente reestruturada e implementou a nova politica

para assuntos maritimos, conforme Capitulo 3.

Dessa forma, iniciou-se o programa de construgdo na-
val, através de recursos oriundos do Fundo de Refinancia-
mento da Marinha Mercante, pelo Decreto 60.679 de 03.05:67
que se constituiu no principal suporte financeiro para a
nova Politica de Marinha Mercante (28:316 v.l) e que
originou o Plano de Emergéncia da Construcdo Naval,
seguidos pelo I PCN (Plano de Construgdo Naval) de 1971 a
1974, e o II PCN de 1974 a 1979 e o Plano Permanente de

Construgdo Naval (PPCN).

EXPANSAO E CRESCIMENTO DO SETOR

1. PLANO DE EMERGENCIA DA CONSTRUGCAO NAVAL

Na vigéncia do Plano de Emergéncia da Construcdo Na-
val em 1969, a Comissdo de Marinha Mercante, que controla-
va a area maritima desde 1941, transformou-se em SUNAMAM
(Superintendéncia Nacional De Marinha Mercante) constitu-
indo-se no principal érgdo governamental para o setor
maritimo, com recursos e poderes para a implementacdo da

primeira fase.

A meta deste plano emergencial era a construcdo de
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300.000 tpb em dois anos, a incrementagdo e a participacao
da bandeira brasileira no transporte do comércio exterior

nacional, incentivada pela nova legislagdo de “reserva de

carga”.

I PCN PLANO DE CONSTRUCAO NAVAL - 1971 A 1974

No periodo de 1971 a 1975, durante a vigéncia do I
PCN, foram construidos 800.000 tpb, acrescentando aproxi-
madamente em 60% & frota nacional, e ocorrendo uma
expansdo da capacidade de producdo de 2,5 vezes, com todos

08 estaleiros em pleno funcionamento.

II PCN PLANO DE CONSTRUGAO NAVAL - 1974 A 1979

O II PCN estabeleceu metas de construgdao de 5.900.000
tpb em 5 anos, dos quais 640.000 tpb para exportacdo, além
de metas de nacionalizagdo de componentes e eguipamentos
navais. Porém, a producd3o entre 1976 e 1980 atingiu 2,6

milhdes de tpb e apenas 90.000 tpb para exportacdao.

Foram investidos cerca de USS$ 400 milhdes na amplia-
¢do e modernizacdo dos estaleiros. Subsidios e empréstimos
externos foram macicamente injetados, e, neste plano
também ocorreu uma eXpansdo na capacidade de producdo do
setor em cerca de 2,7 vezes, ou seja a construcdo de 1,5
para 3,5 milhdes de tpb/ano, dependendo da combinac3o de

navios.

Desde a sua implantacdo em 1958 até a década de 80, a
indastria da construcdo naval e o setor maritimo wviveram

uma fase de expansdo e consolidacao.
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As crises do petrbéleo, ocorridos em 1973 e 1977 aba-
laram a economia mundial, bem como as taxas de juros do
mercado internacional em niveis elevados provocaram
dificuldades no Balanco de Pagamentos. Como conseqiiéncia,
a 1ndustria da construcdo naval também sentiu esse
reflexo. O comércio maritimo internacional foi duramente
atingido com o desmoronamento da demanda pelo transporte
de petrbleo. Foi o inicio da crise na construgdo naval no

Brasil e no mundo.

Aqui no Brasil, graves fatores internos contribuiram
para piorar ainda mais a situacdo, tais como os atrasos
extremamente acentuados nas entregas do navio, comoc também
Seu prego elevado em relagdo aos navios construidos em
outros paises, que por sua vez é& prejudicado pela: a)
ineficiéncia tecnolégica e gerencial dos estaleiros; b)
superdimensionamento da capacidade de produgdo; c)
problemas burocriticos na importagdo de pecas e componen-
tes navais; d) baixa qualidade e descumprimento do prazo
de entrega da indistria de navipecas brasileira: e)
excessiva rigidez na especificagdo do navio, orientada
pela SUNAMAM, que ndo atendeu ao novo perfil de demanda

pelos transportes maritimos, apds a crise do petréleo.

A todos esses fatores, aliados 3 inexisténcia de es-
tudos de avaliagcdo do perfil de demanda por navios e de
tendéncias operacionais do transporte maritimo internacio-
nal, resultou em navios inadequados para o novo cenario,

rejeitados pelos armadores e devolvidos ao FMM, aumentando



os déficits financeiros da SUNAMAM e os prejuizos da
CACEX, pelos navios exportados e nd3o saldados. Assim o II

PCN se estendeu com todos os problemas por mais trés anos.

PPCN - PLANO PERMANENTE DE CONSTRUCAO NAVAL

A partlr de 1981, na tentativa de corrigir os proble-
mas dos planocs anteriores o governo langou o PPCN, com
metas de construir aproximadamente 3 milh&es de tpb no
periodo de 4 anos e com as seguintes alteracdes: a)
eliminagdo do diferencial do preco nacional e internacio-
nal do navio, antes coberto pelo financiamento subsidiado
do FMM em conta vinculada ao armador; b) orientacdo de
investimentos a critério do armador, segundo suas necessi-
dades e tipos de navios; d) transferéncia de responsabili-

dade da construgdo, agora para o armador.

Porém, as modificagdes ndo foram profundas e sufici-
entes para se restabelecer o crescimento do setor, as
dificuldades foram se ampliando com a continuidade dos
problemas dos planos anteriores. A séria crise na Balanca
de Pagamentos em 1983, culminou no total colapso do
sistema financeiroc gerenciado pela SUNAMAM, que foi
modificada e extinta em 1985. O BNDES (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social) passou a gerir os
recursos financeiros estabelecendo novos procedimentos de
liberagdo de financiamentos com demora de até dois anos. A
nova sistematica de acompanhamento fisico e financeiro
trouxe beneficios a construgdo de navios, porém a nio

aplicagao rigorosa dos contratos de construgdao e financia-
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mento levaram novamente o0s estaleiros a atrasar entregas e
solicitar realinhamento de pregos, sem a preocupagdo com a
produtividade, eficiéncia e redugdo de custos e prazos de

entregas (23: anexo 4).

Nesse periodo, novas alteracgdes foram introduzidas
nas legislagbes: a) Decreto lei 2404 de 1987, destinado a
arrecadagdo do AFRMM (Adicional de Fretes para Renovacao
da Marinha Mercante) e financiamentos a fundo perdido para
25% do valor do financiamento; b) Decreto Lei 2414,
trazendo a renegociagao dos antigos financiamentos para a
variagdo das OTNs (substituidas das pela correcd3o cambi-
al); c) Decreto Leli 2451 de 1988 alterando as tributacdes

sobre os insumecs da construcdo naval.

Porém, as aplicagdes desses decretos ndo foram sufi-
cientes para levantar o setor, j& mergulhado em profunda
crise, com queda vertiginosa de producdo em 1983 e 1988
quando alguns estaleiros interromperam completamente suas

atividades.

Em 1990, o novo governo, visando a desregulamentacgdo
da economia, adotou medidas que agravaram ainda mais a jé&
dificil situagdo do setor, a saber: a) reducdo do percen-
tual do AFRMM para 25%; b) eliminacd3oc dos financiamentos a
fundo perdido; c) utilizacdo dos escassos recursos do FMM
para pagamento de dividas pendentes da SUNAMAM e do Lloyd

Brasileiro.
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ANEXO B

NAVEGACAO DE CABOTAGEM

A cabotagem, navegagdo que se desenvolve ao longo da
costa Dbrasileira, encontra-se em estado de extrema
precariedade, limitada quase que exclusivamente ao

transporte de granéis.

Deveria ser uma opgdo de transporte barato, ndo sé
pela maior capacidade de cargas, comc pelo menor CONSuUmMoO
de combusstivel por ton/km; e ainda a economia na manuten-
¢ao de estradas, que sdo elevadas, pois o trafego intenso
de cargas pelas estradas deteriora as condicdes de

seguranga, com aumento de acidentes.

O perfil do trasnporte interno de mercadorias no Bra-
sil corresponde a 80% pelo modal rodovidrio, 18% pela
ferrovia e 2% pela hidrovia, conforme grafico 5, e a
Tabela 8 aponta que, enquanto o sistema hidroviario
brasileiro transporta pouco mais de 12 milhdes de ton. o
americano transporta 1.600 milhdes de ton.. Esta compara-
¢do nos alerta que estamnos na contra-mi3o da eficiéncia, e
que a navegagcdo de cabotagem brasileira, definitivamente
perdeu a concorréncia pelo modal rodoviario, apesar de
toda evidéncia de economicidade, seguranca e eficiéncia

ser contraria.

Assim as causas da navegagdo de cabotagem, bem como
de longo curso estarem nessas condicdes, estdo na obsoles-

céncia tecnoldégica e no envelhecimento da frota. Atualmen-



GRAFICO 5

MEIOS DE TRANSPORTE - COMPARATIVO

ESTADOS UNIDOS

Ferrovia 50% Hidrovia 25% Rodovia 25%

ALEMANHA

Ferrovia 53% Rocdovia 18¢% Hidrovia 29%

BRASIL

Kodovia B0¢% Hidrovia 2% Ferrovia 18%

Fonte: CNI (Conf Nacional das Industnas)
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TABELA 8

SISTEMA HIDROVIARIO

Bacia VOLUME (MIL. TON.) EXTENSACO (KM)
TIETE-PARANA 5.000 2.040%
PARAGUAI—- PARANA 765 2.200
AMAZONAS 6.477 6.240
SA0 F'RANCISCO G n.d.
SUDESTE n.d. 1.042
NORDESTE nadl. 6.500
ToTAL BRASIL 12.246 17.182
EUROPA 370.000 26.000%**
EsSTADOS UNIDOS 1.600.000 40.000

Atualmente com a operag&do das eclusas de Jupia

e Trés Irmdos, a extensdo & de 2.400km

“* A malha hidroviaria européia inclui 10.000 km
de canais artificiais.

Fonte: CNI (CONF. Nac. das Ind.)
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te a sua renovacgdo estéd comprometida pela dificil situacéao
da construgdo naval, agora dependente de uma revogacgdo da
Resolugdo 2219 do Banco Central, que modificou as taxas de
juros de 4% para 6% nos créditos para construcdo de

embarcagdes destinadas a navegacdo de cabotagem.

Outro fator de grande prejuizo a cabotagem foi a
concessdo do monopdlio do trasnporte maritimo de petrbleo
€ seus derivados a Petrobrds sob a Lei 2.004, e extinto a
partir do ano passado - 1995. Segundo dados do DMM (Tabela
9), em 1994 a Petrobrids arrecadou mais de US$150 milhdes
em fretes, correspondendo a 52,94% do total de arrecadacao
na cabotagem e US$135 milhdes, ou seja, 47,06% do total

rateadas entre 27 empresas de navegacdao.

Finalmente, um fator de absoluta prioridade e decisi-
VO para a recuperacgcdo da cabotagem sd3o as altas tarifas
portuarias, resultado de longos anos de uma legislacéo
ultrapassada, monopdlios, burocracias, infra-estruturas
ineficientes e insuficientes, onde o custo pelo transporte
de 18 toneladas pelo modal rodoviario sai por R$1.080,00
contra RS1.544,00 por contéiner de 20 TEU’s por via

maritima, segundo dados da Wilson’s Sons.

Com o processo de modernizacdo em vigor, (Capitulo 4)

as mudangas necessadrias virdo, ainda que lentamente.

Um outro fator que depende sobremaneira de um porto
moderno é o sistema de carga conteinerizada, transportada

€m navios especializados de alta tecnologia.
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TABELA 9

FRETES GERADOS PELAS EMPRESSAS BRASILEIRAS NA NAVEGACAO DE

CABOTAGEM

EMPRESAS ToTAL GERADO EM USS %
PETROBRAS 151.970.290 52,94
NORSUL 42.169.468 14,69
F'LUMAR 295.593.455 8,92
GLOBAL 21.025.069 Ty 32
ALIANCA 10.684.042 3,72
H. DANTAS 8.227.618 2,87
MANSUR 5.405.655 1,88
F'ROTA OCEANICA 5.289.236 1,84
CONAN 3. 85982 1, 34
DOCENAVE .481.251 !
MaRVI A i 8 PR ¥ 5 G,83
ANTONIO RaMos 1.960.210 0,68
TUPINAVE 23915 . 307 0,67
METALNAVE 1.460.453 0,51
NAsA 480.238 a1l
R10 DocE £31.126 0,08
LLoyD 198.065 0,07
CARGOMAR 163.579 0,06
MERCOSUL 123.843 0, 04
SINACON 115,055 0,04
D1 GREGORIO 108.053 0,04
SUPERPESA 100.178 0,03
HIPERMODAL 62.482 0,02
TRANSROLL 36.043 0,01
NORSUL INTERNAC. 11.000 0,00
NETUMAR 9Dl 0,00
FROTA AMAZONICA 5.986 0,00
INDEPENDENCIA 758 0,00
NAO CONSIDERADOS 103.382 0,04
ToTAL 287.142.710 100,00

Fonte: Departamento de Marinha Mercante
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O desenvolvimento e ampliacdo do sistema hidroviirio
Tieté-Parand que j& conta com uma extensdo de 2.400km e a
construgdo de uma eclusa na barragem de Itaipu, interliga-
ra todos os paises que compdem o Mercosul, com uma
extensdao de mais de 7.000km, com os principais centros
produtores brasileiros, resultarid um aumento da importan-
cia econfmica para a regido, além de acentuada demanda

pela navegagdo fluvial.

A regulamentacdo da Navegagdo de Cabotagem no Brasil
devera ser discutida no Congresso, no final de agosto,
eSpeéra-se que se confirmem medidas para aprimorar os meios

que levem a sua recuperacao.

A abertura da cabotagem aos navios estrangeiros como
forma de reduzir tarifas de fretes a curto prazo ndo se
Coadunam com os interesses de soberania nacional; pois que
tanto na navegagdo de longo curso, como na cabotagem, os
fretes j& estdo orientados pelo mercado (ver Capitulo 3),
casos de disparidades serdo flexibilizados pelo tempo;
existem elencos de medidas que, bem orientadas e aplicadas
resultarao em menores tarifas de fretes, e ao mesmo tempo

o fortalecimento do Setor como um todo.

Ndo sera de bom senso o Brasil adotar medidas unila-
terais de abertura, pois que, Os palises estrangeiros
desenvolvidos ndo permitem que navios de outra bandeira
participem com os fretes da sua cabotagem. Recentemente, o
governo americano determinou que o0s transportes de

petrOleo da regido do Alasca sera realizado somente por
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navios americanos.

Num mundo onde se luta tenazmente pela sobrevivéncia,
ha a natural defesa de interesse de seus segmentos,
portanto deve se aceitar que o desafio de alcangar os

objetivos maiores da nacdo se faz com mituas concessdes.
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ANEXO C

BANDEIRAS DE CONVENIENCIA

Bandeiras de Conveniéncia, ou FOC (Flag of convenien-
ce) € o0 registro do navio em “pais de livre registro”. Os
principais paises que oferecem esses registros sdo a

Libéria, Panam&, Bermudas, Bahamas e Chipre.

Os navios nestes registros fogem das legislacdes e
tri'butac;ées dos seus paises e reduzem consideravelmente
Seus custos de operagdo tais como numero de tripulantes,
salarios, encargos, impostos, taxas etc. Decorrem daj as
razdées pelas quais os paises possuidores de fortes
Marinhas Mercantes utilizam os registros de conveniéncia

em larga escala.

O uso da bandeira de conveniéncia teve inicio com os
armadores americanos no periodo da II Guerra Mundial, como
forma de fugir de boicotes e retaliagdes e também praticar
O comeércio com os paises em guerra, que estavam proibidos
pelo Governo americano. Nessa época, 2% da frota mundial
estava sob o registro de conveniéncia do Panama e Hondu-

ras.

O grande crescimento da utilizacao desse registro foi
a partir de 1960. Atualmente, os vinte maiores paises
maritimos detém 84% da frota mundial e mais da metade, ou
seja, 51,7%, estd registrada em conveniéncia. 0O Japdo
detém 12,95% da frota mundial e 64,93% da sua frota esti

registrada em conveniéncia, os Estados Unidos detém 8,26%
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da frota mundial e tém 69,85% da sua frota também nesse
registro. O Brasil detém 1,55% da frota mundial e 15,12%
das suas embarcag¢des estdo nesse registro conforme Tabela

10,

Na atual conjuntura de escassos recursos financeiros
e grandes dificuldades econfémicas, onde o apoio e os
subsidios oferecidos ao setor sdo insuficientes e cada vez
menores, verificou-se uma grande transferéncia para os
registros em conveniéncias, principalmente dos navios

graneleiros, devido a forte concorréncia.

Agora, sdo as empresas de Carga Geral sem o abrigo do
sistema conferenciado, ressentindo-se da reducdo dréastica
das reservas de cargas e das medidas de desregulamenta-
¢Oes, viram-se também obrigadas a reduzirem seus custos e
seguirem rumo a estes registros. Em 1990, o segmento da
Carga Geral participava com 20% da frota registrada em
conveniéncia, com cerca de 5,3 milhdes de tpb e em 1994,
sua participag¢do subiu para 28%, alcancando 9,7 milhdes de

tpb (21).

Em um passado recente, o0s registros em conveniéncia
estavam associados a navios em péssimo estado de conserva-
¢d0 e seguranga e com tripulagdoc despreparada e explorada,
atualmente, com a reordenagdo do cendrio maritimo apés as
liberalizagbes, vem ocorrendo agora, substituicdes por
navios eficientes que procuram esses registros pelas
prementes necessidades de minimizar custos e alcancgar a

competitividade para atender as exigéncias da globalizacao
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TABELA 10

MAIORES FROTAS MERCANTES MUNDIAIS REGISTRO DOMICILIAR E

ESTRANGEIRO
N°® | Pais tpb x 1.000
REGIST. NAC. | REGIST. EsT. TOTAL ESTR. /NAC. ¢ FroTa
MUNDIAL
1 | GRECIA 52.686 62.467 I10.153 54,25 17,58
2 | Jarho 29.734 95.050 684.784 64,93 12,95
3 | ESTADOS 16.317 37.805 ] S 69,85 8,26
UNIDOS
4 | NORUEGA 32.684 18.404 51.088 36,02 7,80
5 | HonGg Kong 5.346 21,955 33.301 B3, 94 5,08
6 | CHINA 21.269 B.843 S0.112 29,37 4,60
7 | INGLATERRA L 17.593 22. 728 17 41 N W
8 | RUSSIA 15.941 Dalidd 21.068 24,34 <
9 | CorEIA 9.847 8711 18.558 ie6,94 2,83
10 | ALEMANHA 5.628 10.974 16.602 66,10 2,54
L (1-10) 19.4587 252.929 847.516 56,52 b, 33
11 | DINAMARCA 6.762 5.197 11.960 43,46 1,03
12 | ITALIA 9.175 P T 11.912 22,98 1,82
13 | Tarwan A 1.515 11.903 37,94 1,82
14 | SuEcia 2.233 9.340 Ileore 80,70 Lyt
15 | Inp1a 10.385 760 11.146 6,82 1,70
16 | BRASIL 8.618 1.535 10.152 15,12 1,95
17 | CINGAPURA 6.395 2.608 9.004 28,97 137
18 | Ira 8.005 2 8.005 0,02 1,22
19 | TURQUIA 7.600 245 7.845 " 1,40
20 | FRANGA 3.403 3.607 7.010 51,45 1,07
L (11-20) £9.963 30.546 100.509 43,66 15,39
L (1-20) 264 .550 283.475 248.025 2l .40 B3,68
Fonte: BNDES
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da economia.
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ANEXO D

LISTA DE ENTREVSISTAS REALIZADAS

1 - TITO, Milton Ferreira. Diretor Executivo do Sin-
dicato das Agéncias de Navegacdo Maritima a Atividades

Afins do Estado do Rio de Janeiro. Marinha Mercan-

te/Transportes Maritimos. Rio de Janeiro, em 04 de abril

de 1996.

2 - COTTA, Paulo. Diretor da Empresa de Navegacao

Alianga S.A.. Frete. Rio de Janeiro, em 05 de junho de

1996.

3 - SABOIA, Henrique. Diretor-Presidente da Companhia

Vale do Rio Doce Navegacdo S.A. - DOCENAVE. Marinha

Mercante. Rio de Janeiro, em 20 de junho de 1996.

4 - CORREA, Fernando MArio Santana. Secretirio Execu-
tivo do Sindicato Nacional das Empresas de Navegacao

Maritima. Situagdo Portuadria. Rio de Janeiro, em 11 de

junho de 1996.
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