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TEMA: A NAVEGAGAO DE LONGO CURSO COMO INSTRUMENTO DO COMERCIO
EXTERIOR E SEUS REFLEX0OS NA CONSTRUCAO NAVAL BRASILEIRA

TOPICOS A ABORDAR: .A influéncia dos acordos bilaterais no estg

Proposigao:

belecimento de uma polltica de fretes.

A abertura do transporte maritimo &4 inicig

tiva privada "versus" os interesses das em

presas estatails.

.As dificuldades de execug¢ao dos programas
. de construgcao naval financiadas pelos re

cursos do FMM.

.A participagao da bandeira brasileira na ge

racao de fretes brutos.

.A ociosidade dos N/M graneleiros em face da

redugao dos fretes e seus reflexos na cons

trugao naval.

Apresentar a Marinha Mercante como importante ve
tor para o desenunlﬁimantn do Poder Nacional em
seu campo econdomico, analisando o desempenho do
longo curso, fungao das naturais dependéncias ao
Sistema de Navegagao Mercante Nacional, &s Confe
réncias de Frete, &s instalagodes portudrias e aos
recursos do FMM, cujos reflexos incidem diretamen
te sobre a construg¢do naval. Sugerir medidas para

a retomada do crescimento da construcao naval e da
participacao da bandeira brasileira na partilha

dos fretes maritimos.
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INTRODUGAO

*0 poder se origina na producao
economica, permeando todos os sistemas
das relacoes socialis.”

( Karl Marx )

O comédrcio e o transporte sao atividades que sempre esti-
veram interligadas na medida em que, freqldentemente, os cen-
tros de consumo estdo afastados dos de produgac. O crescimento
da populagao, a evolugao tecnoldgica que gerou novos bens de
consumo em escala, as dificuldades polilticas que causaram pro-
blemas para o transporte terrestre, e o aumento das cargas a
distribuir, entre outras razoes, fizeram crescer a importé@ncia
do transporte maritimo, cujos caminhos sao o grande elo de li-
gagao entre povos e continentes.

Nos dias de hoje, contando com o permanente aperfeigoamen-
to tecnoldgico e industrial, vem ele assumindo papel cada vez
mais importante, constituindo-se numa verdadeira inddstria re-
glda por leis especificas, intimamente ligadas & ciéncia da
economia aplicada.

Este segmento produtivo envolve nao sd a adequagao de va-
rios tipos de navios, seus projetos, as cargas transportadas,
a origem e destino dessas cargas, as rotas navegadas, o traba-
lho humano no mar e em terra, os portos, terminais e a malha
vidria terrestre que os apoia e, alédm disso, o conhecimento
das leis que regulam as relagdoes de trabalho, bem como o pré-
Prio navio, o seguro das cargas e das embarcagodoes, e o frete,
exigindo do governo o desenvolvimento de Politicas e Estraté-

gias compativeis, que possibilitem o correto emprego daquela

parcela do Poder Nacional, o Poder Maritimo, detalhado no Ane-

X0 A, em prol do alcance das metas convenientemente fixadas.
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Alfred Thayer Mahan (1840-1914), Almirante Norte-America-
no, notabilizou-se como pensador e estrategista, exercendo re-
levante papel na demonstragao do Poder Maritimo como instru-
mento do Poder Nacional, fator este fundamental na condugao da
guerra. Seus estudos e teorias extrapolam a drea militar des-
tacando-se também na politica e geopollitica.

Para o estabelecimento de uma politica maritima que pro-
porcionasse riqueza e prosperidade, Mahan apresentou trés re-
quisitos fundamentals:

uma base produtora sélida, com a conseqlente troca no
comércio internacional;

. forte marinha mercante, como meio de transporte das mer-
cadorias; e

. coldnias, que facilitavam e ampliavam as operagoes da
marinha e tendiam a protegé-la pela multiplicagao dos pontos
de refdgio.(28:18)

0 tema proposto envolve vadrios segmentos do Poder Maritimo
Nacional. O sucesso da navegagao de longo curso sé & alcangado
com o sucesso e eficiéncia de outros segmentos deste Poder co-
mo a construgao naval, as instala¢des portudrias, a participa-
Gao racional do Estado nesta atividade produtiva, entre ou-
tros. Dado que o assunto & formado por um mosaico de questoes
afins, os pontos a abordar propostos foram tratados dentro de
tdpicos aos quais estejam mais ligados, sem necessariamente
constituirem um titulo & parte.

Em relagcdao A& pesquisa realizada, & de destacar as inUdmeras
fontes disponiveis para o tema, principalmente em face da cri-
se pela qual passa o setor. Dada sua importancia para o desen-
volvimento econdmico do Pals, este assunto tem sido 1ntensa-
mente estudado por variados segmentos do Governo como Centros

de Pesquisas e Estudos, entidades de classe, empresarios e co-
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munidades ligadas ao setor, e até mesmo por intelectuais 1inte-
ressados na questao. Com isso, seus problemas principais foram
abordados por diferentes pontos de vista, produzindo signifi-
cativas e importantes sugestoes para a retomada do crescimento
Jd outrora vivido.

Os dados estatilsticos que serviram de base para avaliar o
desempenho do longo curso, foram obtidos nos Anudrios Estatlis-
ticos dos Transportes Aquavidrios, editado pelo Departamento
Nacional de Transportes Aquavidrios (DNTA), orgao sucessor da
Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM) e da
Superintendéncia dos Transportes Aquavidrios (STA), hoje su-
bordinado ao Ministério da Infra-Estrutura.

Tanto quanto As mudancas de nome, O0S processos internos
também foram reformulados, de tal modo que prejudicaram a co-
leta de dados para a elaboragao dos Anudrios, razao pela qual
os dados relativos a 1989 ainda estdao em fase final de edigao
e os de 1990 ainda nao foram totalmente coletados. Deste modo,
foi escolhida a série temporal 1980 a 1989 para embasar 0s co-
mentdrios aqui apresentados.

Este trabalho, de propdsito académico, nao tem portanto a
pretensao de encontrar solug¢gdes singulares, mas objetiva, par-
tindo da compreensao do relevante papel da Marinha Mercante
Nacional em prol do desenvolvimento, abordar o desempenho do
setor face a conjuntura nacional e internacional e sua intera-
Gao com os orgaos do Governo responséveis pela defesa dos 1in-
teresses nacionais, relacionando-o com o segmento da constru-
¢ao naval. Esta compreensao proporcionard alinhar algumas me-
didas que possam contribuir para a tao desejada recuperagao.

Devido aos indmeros termos técnicos utilizados nas ativi-
dades marftimas, o Anexo B apresenta um glossario de termos
usados na marinha mercante e no comércio internacional, com o

fito de facilitar a compreensdao do leitor.

VIII




CAPITULO 1
A MARINHA MERCANTE E O COMERCIO MUNDIAL

SECAD I - INSTRUMENTO DE DESENVOLVIMENTO E SEGURANGA

e,

Historicamente é impossivel determinar com relativa preci-
830 © inlcio da navegag®o mercante. No passado varios povos,
condicionados pelo determinismo geogrdfico, destacaram-se mais
que outros: fenlcios, romanos, gregos, vikings, ingleses, es-
panhdis, portugueses, holandeses, etc... Em consideréveis oca-
sides, motivados por inten¢des bélicas, estas acgdes acresceram
muitos aperfeigoamentos na arte de navegar e na construgéo de
embarcacdes, com consideréveis proveitos para a marinha mer-
cante, regra vdlida para todos os conflitos militares ocorri-
dos até os dias de hoje.

A regularidade das rotas 4 uma das principais peculiarida-
des do transporte marftimo. Até meados do século XIX, o trans-
porte estava vinculado a outras razdes como &a existéncia de
cargas e condigoes climdticas satisfatdérias, entre outras.

Ao final daquele sédculo, surgem caracteristicas que come-
cam a exigir dos navegantes melhores desempenhos. A atividade
passa da fase do romantismo e aventura para se tornar essen-
cialmente comercial em si mesma. A regularidade das linhas e o
perfodo de chegada e partida ganham importancia.

Vdrios fatores concorreram para estas modificagodes:

. & revolugao industrial que estimulou a expansédo do con-
sumo de produtos manufaturados e exigiu maior volume de mateé-
ria prima para as fdbricas, nem sempre prédximas das fontes;

. dentro deste espectro, a evolugadao da propulségo a vapor
permitiu aos navios a capacidade de naoc depender das condig¢gOes
climdticas, até entdo fundamentais;

. a abertura do Canal de Suez, em 1869, encurtou signifi-
cativamente as viagens entré a Europa, o Oriente Médio e a

1
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Asia, na é&poca, principal trafego comercial;

. a evolucdo da construgdo naval, que saiu da madeira e do
vapor para o ago, o diesel, o hélice e a turbina, transforman-
do os navios em objeto de evolugao tecnoldgica permanente; o
finalmente,

. o aparecimento do cont&iner, em 1955, fato que introdu-
ziu o conceito de transporte modal e deu partida para a espe-
cializacdo e diversificacao dos navios mercantes.

A marinha mercante constitui, no mundo moderno, um elemen-
to de primeira grandeza, sendo fator fundamental para o desen-
volvimento e para o bem estar dos povos.

Esta atividade &, ao mesmo tempo, uma fonte de riqueza das
mais rendosas atravéds da indidstria do frete, a "mercadoria in-
visivel®"; uma arma econdmica das mais eficientes como regula-
dora que 8 do intercambio comercial e um elemento estratégico
de capital importadncia para a seguranca das nagoes.

Todos os povos protegem suas marinhas mercantes. O Brasil,
com o extenso litoral de aproximadamente 7.500km, com expres-
sivos rios navegdveis e possibilidades de interligar bacias
hidrogrdficas, e com dezenas de portos maritimos e fluviais,
ndo pode prescindir de uma forte frota capaz de manter o abas-
tecimento das diversas regides do pals, bem como o seu Iinter-
cambio com o exterior, de vital importa@ncia para a economia.
Ndo & por acaso que os estrategistas soviéticos decidiram au-
mentar consideravelmente suas Marinhas Mercante e de Guerra,
com propdsito de controlar as comunica¢des maritimas, fator
decisivo para ganhar a guerra moderna. Seguindo as idéias de
Mahan, contidas em seu livro "Influence of Sea Power Upon His-
tory", o Almirante Soviético Sergei @orshkov declarou: "A ban-
deira da Marinha Soviédtica estd tremulando altaneira nos ocea-

nos do globo. Cedo ou tarde os EUA perceberao que nao mais de-

tém o dominio dos mares” .(11:19)



Até meados deste século, o Brasil, com economia débil den-
tro da organizagao do mundo moderno, lutava desesperadamente
para se desenvolver, enfrentando toda sorte de obstdculos en-
tre os quais se destacava a pressdo natural dos mais podero-
SOS.

Enquanto pequenos palses, de fraco desempenho comercial
comparado com o Brasil, conseguiam acumular no exterior divi-
sas provenientes de fretes transportando cargas do Brasil para
o resto do mundo e vice versa, nossa Marinha Mercante nao con-
seguia transportar 10% do volume que exportava e importava, o
que vale dizer, do nosso préprio comércio exterior, frente a
uma concorréncia implacaAvel, que naoc nos permitia auferir ao
menos uma parte eqlitativa dos fretes a que tinhamos direito.

O Brasil, com considerdvel capacidade de exportagao, re-
sultado do trabalho de seus cidadaos, e com aprecidvel neces-
sidade de importacéo, se obrigava a pagar o transporte de tudo
que comercializava, porque ndo atentava para a importa@ncia do
setor e por nao permitirem fazé-lo em seus proprios navios,
poupando divisas. A induistria internacional do frete era ins-
trumento usado para explorar os que nao tém forga para se im-
por. f bem verdade que esta atitude exploratéria das forgas
externas surtiam e surtem tanto mais efeitos quanto maior for
o desinteresse da nagao e o descaso de seus governos.

Palses modernos sao a Sudcia que transporta em seus navios
76% nas importagdoes e 88% nas exportagdoes, a Inglaterra com
73% e 74%, a Finlandia com 73%x e 88%, a Espanha com 73% e 87%,
respectivamente.(36:1) No Brasil, salvo a PETROBRAS e a DOCE-
NAVE que detém a supremacia no transporte do petrdleo e deri-
vados e dos grandis minerais, os demais segmentos est@o extre-
mamente aviltados e dominados por terceiras bandeiras.

O Governo Brasileiro, compreendendo que a navegagao de

longo curso era o importante vetor do comércio exterior e, con



siderando os aspectos econdmicos envolvidos no mercado de fre-
tes internacionais, decidiu optar por uma politica agressiva
para o seu transporte maritimo, a partir de 1958, através das
seguintes medidas:

a) adotar o princlpio da reciprocidade na politica de fre-
tes, entre os pailses exportador/importador, fundamentando des-
ta forma a pretensao de desenvolver a Marinha Mercante, tendo
como meta movimentar 40% das cargas do comércio exterior;

b) desenvolver equilibrado programa de construgao naval que
permita configurar o justo porte da frota mercante nacional em
face dos volumes de negdcios realizados; que permita ainda re-
novar esta frota na medida que seus meios ativos se tornem ob-
soletos e de baixa rentabilidade operacional e, finalmente,
para concorrer no mercado internacional de construgao naval,
proporcionamdo aumento na obtengédo de divisas; e

c) implantar eficiente estrutura de ensino profissional,
que possibilite ao maritimo brasileiro guarnecer os navios da
frota em expansdao, com crescente indice de sofisticac¢do.(28:3)

Ao preconizar melhor redistribuigao dos fretes gerados pe-
lo nosso comdrcio exterior, como seria de esperar, o governo
encontrou cerrada oposigé@o internacional. As instru¢does e nor-
mas baixadas pelos orgdos do setor, em defesa da armacdo na-
cional, provocaram protestos e ameagas. Organismos internacio-
nais, como as Conferéncias de Fretes, se mobilizaram em desa-
fio 4 autoridade brasileira. 0 Governo, entretanto, com sere-
nidade e firmeza, confiando na justiga da causa e na sua capa-
cidade de autodeterminagao soube vencer as batalhas que
surgiram.

A observagao das estatisticas da navegag¢do permite avaliar
0 estado presente do transporte maritimo tradicional.

Nos dltimos 19 anos o comércio maritimo brasileiro passou

de 67,8 (1970) para 218,1 (1989) milhdes de toneladas transpor



tadas. A frota mercante de longo curso, no mesmo periodo, au-
mentou de 1,5 para 7,0 milhdes de toneladas de porte bruto
(TPB). Esse enorme esforgo nacional permitiu que a participa-
Gao da frota prdpria brasileira crescesse de 12,8% em 1970 pa-
ra 20,3% em 1982, reduzindo para 15,4% em 1989, percentual de-
clinante e abaixo da meta estabelecida.(Tab.n2 5)

No entanto, as conquistas jd4 obtidas estdo sendo perdidas
gradualmente. Esta questdo & fungéo direta da demanda do in-
tercambio comercial do pals e portanto de sua politica de co-
mércio exterior. Estabelecidos os principios bdsicos dessa po-
lttica, deles sdo deduzidos os parametros para adequagao do
transporte maritimo requerido, nao sd quanto & estruturagao da
frota como no que refere & organizagcdo das linhas desejadas.

Relativamente ao trdfego executado pelos navios, este se
subdivide em cabotagem, feito ao longo da costa de um pals e
de longo curso. No caso brasileiro, a cabotagem ainda se sub-
divide em pequena cabotagem ou doméstica, que atende os portos
nacionais e a grande cabotagem ou internacional que alcanga as
costas Atlantica e Caribenha da América do Sul, a América Cen-
tral e Antilhas, excluldos os portos dos EUA.

H4 ainda a navegag¢ao interior, fluvial e lacustre, de
grande importancia e atividade nas bacias hidrograficas brasi-
leiras.

O longo curso, abordado a seguir, atende a todos os demais
percursos marftimos do planeta.

A protega@o & nossa Marinha Mercante & um imperativo & se-

guranca nacional e ao desenvolvimento economico do Brasil.

SECAO II - A NAVEGAGCAO DE LONGO CURSO

A navegacao de longo curso, segmento da marinha mercante

que, se valendo de todos os oceanos, liga os portos de dife-

rentes palses do mundo, constitui-se em parcela de suma impor-




tincia do Poder Maritimo, como instrumento de promogao do co-
mdrcio, do trafego maritimo e da pollitica externa, além de ser
também reserva mobilizAvel de material e pessoal para o Poder
Naval. O resultado desta atividade representa hoje, para a na-
¢ado, um volume de riquezas bastante expressivo, com as expor-
tagdes ganhando fundamental importa@ncia para o equilibrio das
transacoes correntes no balango de pagamentos e na administra-
¢ao da divida externa nacional.

Uma navegacao progressista, como determinam as leis de
mercado, serd aquela que se transforme ao longo das solicita-
coes da demanda, de modo a oferecer o servigo mais econdmico
para atender aos fluxos comerciais. O navio ideal seria aquele
qQue combinasse todas as mercadorias dentro das proporgdes de-
finidas pelo mercado e fosse ainda compativel com as instala-
¢Oes portudrias, para nao gerar deseconomias nas operagdes de
carga e descarga. Em relagéao aos servigos, a regularidade e
eficiéncia s@o indispensdveis para caracterizar o que se defi-
ne por linha de navegacgao.

Ve jamos a seguir algumas caracteristicas deste segmento.

. Rotas principais- os principais fluxos maritimos do

atual comércio mundial estédoc localizados no hemisfério norte,
interligando os EUA, a Europa e o Oriente.
Quanto aos principais fluxos maritimos brasileiros, as li-

gagoes mais intensas se fazem com: EUA, costa atla@ntica da Eu-

ropa, Mediterr@neo, Japao/Extremo Oriente e Oriente Médio. A
pauta de intercambio externo nacional aponta os EUA, Holanda,
Japao, Alemanha Ocidental e Itdlia como os maiores importado-
res e os EUA, Alemanha Ocidental, Iraque, Japao e Ardbia Sau-
dita como os maiores exportadores. A Fig.n?2 1 permite visuall-

zar com maior clareza esta distribuicao.

. A8 mercadorjas- para fins de transporte, as merca-




FIGURA 1

ROTAS DO LONGO CURSO BRASILEIRO
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dorias sdo classificadas de acordo com a necessidade ou né&o de
embalagens, o que corresponde a maior ou menor rapidez e faci-
lidade de manuseio. Tal classificagdo distingue os seguintes
tipos: carga geral, constitulda dos mais diversos tipos de
mercadorias, devidamente embaladas (sacos, caixas, engradados,
etc...). Usualmente s&@o classificados também nessa categoria
os velculos montados, as cargas em contéineres (mesmo que a
granel no seu conteddo), e as cargas frigorificadas: e gra-
ndis, que englobam as mercadorias nao embaladas, em estado 1l1i-
quido (petrdleo e seus derivados, dleos vejetais, gés lique-
feito, etc...) ou sdlido, como os minérios e graos.

A evolucdo dos processos de unitizacdo das cargas possibi-
litou, entretanto, o recente surgimento de uma nova categoria
de carga: os neogranédis ou "neobulks"e a utilizagao dos con-
téineres. Produtos siderdrgicos, madeira em bruto ou semimanu-
faturada, grandis ensacados, celulose, papel em bobinas, vel-
culos transportados em navios "ro-ro" e metais ndo ferrosos
sdo hoje considerados internacionalmente, em termos de forma-

cdo de fretes e de escala de transportes, como granéis.

. 0 frete - como inddstria de prestagédo de servigos
4 considerado "mercadoria invisivel" e se comporta como produ-
to de exportagdo e fonte de divisas, quando efetuado por arma-
dores nacionais e produto de importacao e fator de drenagem de
divisas, quando realizado por armadores estrangeiros.

Sua oferta ocorre por dois tipos de servigos, cujos agen-
tes se organizam mercadologicamente de formas praticamente
opostas: navios com servigos regulares, chamados "liners", e
o8 irregulares, prestados pelos "tramps”.

O servigco regular 4 aquele no qual s&o previamente defini-
das as rotas, as escalas e as datas de chegada e salda em cada

porto, independente da existé&ncia ou ndoc de carga. € prestado



por armadores que atuam dentro de uma conferé@ncia de frete, os
conferenciados, ou por armadores independentes, os
"outsiders". Estes atuam de forma individual, mantendo regula-
ridade em rotas e escalas por eles prdprios escolhidas e podem
rejeitar cargas que nao lhes sejam lucrativas, o mesmo nao
ocorrendo com os conferenciados, que, respeitando rotas e es-
calas preestabelecidas pelos acordos da conferé@ncia, nao podem
recusar cargas. Os "tramps" sao navios que prestam servigos em
rotas e escalas definidas pelo usudrio ou ofertam seus navios
para afretamento, por tempo ou por viagem, atravéds de bolsas
com atuagao mundial, perfeitamente organizadas, das quais a
Baltic Exchange, em Londres, 6 a mais conhecida.

Para o transporte de grandis, tanto liquidos quanto séli-
dos, sdao utilizados, com freqéncia, os servigos irregulares,
enquanto a carga geral é transportada pelos "liners” ou ‘“out-
siders”. Isto porque os "tramps" sao mais adequados para o
transporte de grandes volumes de cargas de baixo valor wunitd-
rio (especialmente quando completam cargas em cada remessa),
para as quais o tempo de viagem e a regularidade da entrega
ndo constituem fatores fundamentais de competitividade, caso
tipico das principais "commodities". JA a carga geral, consti-
tulda principalmente por produtos de alto valor, nao admite
estocagem por longos perilodos, exigindo rapidez e regularidade
de entrega.

O segmento dos "tramps" @& altamente competitivo, sendo
grande o poder de influéncia do demandante nesse mercado, pois
lhe 8 possivel negociar os fretes e as demais condigdes do
serviGgo a contratar. O dos "liners", ao contrario, &8 relativa-
mente oligopolizado, predominando as conferé@ncias de fretes
qQue, em esséncia, tem comportamento parecido com cartéis, au-
torizados e regulados pelas legislagdes internacionais e de

diversos pailses. 0 usulrio tem que se sujeitar, geralmente, as



condigoes estabelecidas pelas empresas conferenciadas, sendo
quase nulas as possibilidades de negociag&oc do custo do frete.

Completam esta classificagdo de emprego os navios de tra-
fego privado, propriedade de empresas que produzem e transpor-
tam suas préprias cargas.

Indmeras sdo as condi¢des de contratagao do servigo. Como
regra geral, & prerrogativa do comprador a escolha da bandeira
que efetuard o transporte, o que torna as importagdoes mais
atrativas em termos de geracao de fretes.

Por isso, as exportagoes sao feitas em sua maioria na con-
digao "FOB", que nao incluem o valor do frete na venda da mer-
cadoria. Quando realizadas na condigao "CIF ou C&F", as expor-
tagoes incluem o frete sendo, assim, vantagem para os armado-
res do pals que exporta. A reciproca é verdadeira.

Existem no mundo cerca de quatrocentas conferéncias de
frete, sendo oito servindo ao Brasil (Anexo C), reconhecidas
e autorizadas pelo poder concedente brasileiro. Este assunto

serd abordado com mais detalhes no capltulo quatro.

. A bandeira de conveni@&ncia - outra caracterlistica do

setor 4 a significativa presengca, na frota mundial, de navios
que operam sob as denominadas bandeiras de conveniéncia.

A maioria dos palses impede o uso de sua bandeira em em-
barcagdoes de propriedade de estrangeiros. 0O registro de navios
na Suicga, Austria e Hungria por exemplo, & restrito & empresas
com matriz operacional e centro de atividades no pals, que,
ressalte-se, sdao interiores.

Sumdriamente, bandeira de conveniéncia 4 aquela sob a qual
se registra uma embarcagao sem que seja necessdrio o estrito
cumprimento das normas aceitas internacionalmente no tocante a
seguranga do navio, relagoes trabalhistas e responsabilidades
do armador perante a terceiros, entre outras caracteristicas.

Parcela significativa da frota mundial se encontra sob es-

y




sa condigao, e em 1989 representava 34,6% da TPB mundial, sen-
do destes 40% referentes a Libéria, 33,7% ao Panama, e 0 res-
tante principalmente ao Chipre, Bahamas e Bermudas, verdadei-
ros “"paralsos fiscais", jA que as facilidades s&o enormes: nao
hd exigéncia quanto 4 identidade do proprietdrio, nem tampouco
em relagdao 4 nacionalidade dos tripulantes, a seguridade so-
cial &4 totalmente ignorada, sao reduzidos os encargos socilails
e tributdrios embora garanta aos trabalhadores remuneragao pe-
los parametros internacionais. Nestas frotas nado se registram
capitais prdprios, mas participa¢ao maciga daqueles oriundos
dos palses desenvolvidos.

A Conferéncia das Nagoes Unidas para o Comércio e Desen-
volvimento (UNCTAD) classifica a real nacionalidade das frotas
pela identificagcdo das pessoas flsicas ou Jjurldicas que se
apropriam dos beneficios decorrentes da bandeira de convenién-
cia. Em 1988 essa frota que montava 220 milhdes de TPB esta-
va assim distribulda: EUA 14%; Hong Kong 17%: Japao 26%; Gré-
cia 7%; Noruega 4%; e outros 32%. A presenca de Hong Kong se
explica por ter a UNCTAD, desde 1980, passado a classificar
esta cidade-estado como de registro livre, apesar da signifi-
cativa presenca de capitais estrangeiros.(39:22)

Para as empresas internacionais de navegagao, em especial
as que prestam servigos de "cross trade", & lucrativa a utili-
zagao dessas bandeiras porquanto os palses que as oferecem,
alédm de concederem incentivos de toda natureza, nao possuem
legislag@o trabalhista que onere o custo das tripulag¢des.

O Brasil concede aos navios nestas condigdes, afretados
por empresas nacionais, o tratamento de navio de bandeira bra-
sileira apenas para efeito de politica de reserva de carga. Do
ponto de vista jurldico a embarca¢do continua sendo estrangei-
ra, nao se submetendo, conseqlientemente, &4 legislagao brasi-

leira, seja quanto a nacionalidade da tripulagcao, seja quanto
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as responsabilidades dos proprietéarios.

O Brasil sd contribui com 0,6% do total da frota mundial
sob a bandeira de conveniéncia. A DOCENAVE foi pioneira quan-
do, em 1970, constituiu a Seamar Shipping Corporation, sediada
na Libéria apenas formalmente e sob a qual estédo registrados
quatro graneleiros e um "ore-oil".

Nao & dificil compreender, portanto, a ddbia conveniéncia
deste segmento para o Brasil. Saltam aos olhos alguns argumen-
tos: os trabalhadores brasileiros perdem empregos, J4 Qque os
armadores podem contratar mao de obra mais barata nas Filipi-
nas, Libédria entre outros; e em termos de aplicagdo da legis-
lagao, as autoridades perdem a capacidade de avaliar a evolu-
Ga&o da frota nacional e os fretes gerados, o que implica em
perda de receita fiscal.

Neste contexto, uma marinha mercante sob a bandeira de
conveniéncia ndo sd concorre para a evasdo de divisas como poe
em risco os investimentos feitos pela sociedade na construgao
desta mesma marinha, feitos em termos favorecidos, subsidios e

outras facilidades concedidas 4 armagao e &4 indistria naval.

. O segundo registro de bandeira- os registros livres

ou registros "bis" surgiram como alternativa de paises de ma-
rinha mercante forte, mas que, por apresentarem tributagoes
altas, sofriam com a evasao dos seus navios em busca de regis-
tro em outras nagoes ofertantes de vantagens trabalhistas e
fiscais. Para reverter a fuga, criaram em seu prdprio territéd-
rio os "paralsos fiscais" e permitiram outro registro dentro
do seu prdprio pavilhao. Alguns empresdrios classificam o se-
gundo registro como a bandeira de conveni@éncia inteligente. Em
1987, a frota de mercantes de registro "bis" representava
34,2% da TPB mundial.

Entre 0os palses que possuem dois registros pode-se encon-
trar algumas poténcias maritimas. Inglaterra, Noruega, Dinamar
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ca, Bdlgica, Portugal e Franca se utilizam da 1Ilha de Mann,
Bergen, Copenhague, Luxemburgo, Ilha da Madeira e Ilha de Ker-
guelen, respectivamente, como sede da segunda bandeira.(61:16)

No Brasil o segundo registro de bandeira ainda ¢ tema de
especulacao e divide as opinides governo x empresadrios sobre
a validade de sua adog&ao e caso aprovada tende a se fazer em
Manaus. Estudos realizados pelo DNTA apontam que o navio de
bandeira brasileira tem custo operacional 83% maior que um na-
vio similar em bandeira liberiana.(53:18)

A idéia deve, portanto, ser tratada com cautela. Quando um
pals reconhece, via aceita¢ao de um segunde registro, estar
sendo responsdvel pela fuga de seus préprios empresdrios em
face dos custos provenientes de encargos legais impostos ao
setor, & sinal que amadurece a possibilidade de revisao do
sistema, proporcionando ao capital o lucro prdximo do desejado
e ao Estado a manutengao da soberania nacional sobre este vi-

tal segmento econdmico.

. Afretamentos - o segmento naval mercante brasileiro
concorda unanimemente que é preciso afretar. O percentual de
navios afretados no total da frota desperta discussdes entre
0os construtores navais, dvidos por novas encomendas e os arma-
dores, sempre em busca do retorno de capital, expressa pela
maneira mais competitiva de transportar as cargas oferecidas.

As modalidades em uso sao: "time charter” na qual o paga-
mento & feito pelo aluguel da embarca¢dao por um determinado
periodo de tempo, cabendo ao afretador & operagao do navio e
despesas decorrentes; e "voyage charter” na qual o aluguel &
feito para uma determinada viagem, em cujo custo se incluem
todas as despesas do transporte. Deste modo, ndo & aconselha-
vel comparar as duas modalidades em face dos volumes financei-
ros envolverem custos diferenciados. Para avaliagao de total

de despesa, no contexto mercante de um pals, tal fato nao traz
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significativa influéncia.

Com uma frota de 127 navios no longo curso, sendo 50 na
carga geral e 77 graneleiros, o Brasil fechou o exercicio de
1989 com despesas de afretamento na ordem de US$ 806 milhdes,
pagos por 1118 navios, conforme Tab.n2 1. Este dispéndio tem
sido crescente ao longo dos dltimos anos e, tomando por base o
ano de 1983, a variagao constatada foi de 83%.

Entre as causas que provocam o aumento do afretamento es-
tdo a idade média das embarcagcdes, a especializacao crescente
das cargas, a conjuntura do mercado, e as dificuldades que en-
volvem a construg¢do naval. Na carga geral, a idade média dos
navios estd em torno de 12 anos, e nos granéis 10,5 anos. E
sabido que, ndo considerando a tecnologia, aos quinze anos de
vida, as embarcag¢des iniciam sua vida anti-econdomica, fato es-
te confirmado pelo crescimento dos prémios de seguro cobrados
aos armadores. No que tange 4 tecnologia, entretanto, um navio
pode envelhecer ainda muito novo, quando suas caracteristicas
ndo sdc mais rentdveis para o mercado.(41)

De um modo geral todos concordam que afretar & um mal me-
nor, pois que com o mercado 4 disposic¢dao, essa iniciativa &
melhor do que entregar a carga diretamente A& empresas estran-
geiras. Confirmam este fato os numeros indicados na Tab. n2 5.
Em 1989, 84 a bandeira estrangeira transportou 64,7% da tone-
lagem total brasileira o que representou 63,2% dos fretes ge-
rados. Do saldo 15,4% e 19,9% das cargas e 17,2% e 19,6% dos
fretes couberam a bandeira brasileira e aos afretados, respec-
tivamente.

De fato, a oscilagdo do mercado de fretes exige cuidados
especiais de modo a evitar o crescimento excessivo da frota
prépria, com riscos de ociosidade, e a disponibilidade de pe-
queno ndmero de navios. Na verdade, o armador nao afreta por

simples vontade de fazé-lo e sim para substituir ou expandir a
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TABELA 1

EMBARCACOES AFRETADAS POR EMPRESAS NACIONAIS DE LONGO CURSO

| TIHE CHARTER VOYAGE CHARTER TOTAL DISPENDIDO
XANO NQ NQ
NAVIOS | US$ 1000 (1) NAVIOS | US$ 1000 (2) uss 1000 4
*80 605 780 .931 275 189.968 970 .899 -
*81 534 654 .621 238 121 .890 776 .511 -
*x82 400 397.150 308 189.745 586 .896 -
83 377 314 .050 182 125 .382 439 .432 100
84 488 369 .477 351 214 .512 584 .019 132
85 418 313.635 409 216 .526 530.161 120
86 491 251 .621 539 248 .519 500.140 113
87 505 282 .465 563 301 .228 583.693 132
88 364 305 .960 618 392 .476 698 .436 159
89 364 363.322 754 443 .026 806 .348 183

FONTE: DNTA

0OBS: 1.Pagamentos efetuados & aluguel de navio.
2 .Ppagamentos efetuados ao frete que inclui todas as
. despesas de transporte.

3.As estatisticas até 1982 eram totalizadas por Cias
de Navegacao, nao distiguindo o emprego dos navi
os no longo curso. Os ndmeros indicados para os
anos com * totalizam todo o segmento mercante na
cional e assim, a base considerada foi 1983.
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frota prédpria, em consonancia com a conjuntura.
Assim, afretar é preciso, de vez qQue este argumento promo-
ve ajustes tempordrios na frota sem afetar o setor concorrente

e interessado: a construgao naval.

. 0 desempenho do longo curso brasileiro - o comporta-

mento da navegacgao de longo curso de um pals estd, de um modo
geral, intimamente relacionado com © seu prdédprio desempenho
econdmico internacional. A disputa mundial pelo mercado de
fretes fez com que a maioria desses paises estebelecessem a
prescrigao de cargas, atitude também adotada pelo Brasil, vin-
culando ainda mais intensamente o poderio econémico de cada um
4 partilha das receitas de fretes.

Até 1966 o transporte de longo curso era feito pela compa-
nhia estatal Lloyd Brasileiro, cuja participagao nao chegava a
10% do total do frete gerado pelo intercambio comercial nacio-
nal .(43:26)

Com problemas inerentes a um pafs em processo de desenvol-
vimento, cuja divida externa caminha para se tornar a maior do
mundo, o Brasil vem se obrigando a tomar medidas que fortale-
gam sua economia. Entre elas estad o empenho em obter supera-
vits na balanga comercial, fato este comprovado pelo crescil-
mento de 433% constatado nos dltimos dez anos. Apesar das re-
trigcoes &s importagoes, parcialmente aliviada no atual gover-
no, o intercambio total tem se mantido estédvel em torno de US$
45 bilhoes, mostrado na Tab.n2 2, dado que assocliado ao tempo
& importante e fundamental para embasar o planejamento da ar-
magao brasileira.

Para atender este volume de servigos, o perfil da frota
mercante nacional de longo curso , no periodo 1980 a 1989,
cresceu em numero de empresas atuando no mercado e, ligeira-
mente, em termos de TPB, tendo decrescido em nimero de navios
em atividade como pode ser observado na Tab.n? 3. Estes nd-
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TABELA 2

(USs 1.000.000)

BALANGA COMERCIAL BRASILEIRA

14-A

ANO | EXPORTAGAO IMPORTAGAO SALDO ES TOTAL

COMERCIO %
80 20.132 24 .960 -4 .828 100 45 .092 100
81 23 .293 24 .079 s - 183 47 .372 105
82 20.175 21 .069 ol 181 41 .244 71
83 21.899 16.800 5.099 305 38.699 85
84 27 .005 15.209 11.796 444 42 .214 93
85 25 .639 14 .331 11.308 434 32970 88
86 22 .348 A D007 5./ 21 340 37 .905 84
87 26 .225 16.580 9.645 399 42 .805 95
88 33.786 16 .055 B o 567 49.841 110
89 34 .392 10 .291 16.101 233 52 .683 117

FONTE: CONJUNTURA ECONOMICA




TABELA 3

FROTA MERCANTE BRASILEIRA PROPRIA LONGO CURSO

ANO NQ EMPRESAS N2 NAVIOS CAPACIDADE_ TPB 1
ABS . k4 ABS . ES ABSOLUTO £ £
80 7 100 151 100 6&.541.531 | 100 0,95
81 8 114 167 111 7.314 .924 | 112 1,04
82 9 128 173 115 7 .609.863 | 116 1,08
83 14 200 165 109 7 .ang . 189 | 118 1,07
--84 15 214 165 109 7 .834 .874 | 120 1,14
85 16 228 165 109 8.031.998 | 123 1,19
s 86 16 228 153 101 8.278.333 | 127 y SR
87 20 286 153 101 7797 .844 | 119 1,21
38 23 328 136 90 v i YR s Vg gl O B s e 3
89 L9 397 127 84 7.051.601 108 1,09

FONTE: DNTA/SYNDARMA

OBS: 1. Participacao da frota nacional na frota mundial.
2. Idade média das embarcacdes nacionais em 1989:
10 anos.
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meros, comparados ao comportamento da frota mundial, constan-
tes da Tab.n? 4, indicam um ligeiro crescimento da capacidade
nacional de transporte em termos de toneladas e um acompanha-
mento da tendéncia decrescente internacional em ndmero de na-
vios. Pelos dados do DNTA, a frota brasileira ocupava, em
1989, o 162 lugar no "ranking" internacional.

Em 1989, a frota prdpria brasileira transportou 15,4% da
carga total negociada internacionalmente, representando 17.2%
do frete bruto gerado em d8lares. Nesse mesmo ano, o0s navios
afretados ficaram com 19,9% das cargas, gerando 19,6% dos fre-
tes, enquanto a bandeira estrangeira participou com 64,7% nas
cargas e 63,2% no frete. Se considerarmos que a bandeira bra-
sileira deve participar com os 40% previstos pela prescricao
de cargas, este desempenho 8 baixo, tornando-se menor se le-
varmos em conta que 4 mister disputar, em regime de mercado,
0os 20% destinados 4s terceiras bandeiras. De outro lado, esse
percentual sequer 4 completado se somado & parcela dos navios
afretados, recurso que drena parte das receitas obtidas.

Ao atentarmos para o periodo 1980/1989, mostrado na Tab.n@
5§, a bandeira brasileira aumentou em 34% sua participagao na
tonelagem total transportada, tendo os afretados reduzido 30%,
enquanto a estrangeira cresceu 59%. Estes nudmeros correspon-
dem, em termos de geragao de frete bruto, ao crescimento de
apenas 4% para a bandeira prdpria, decréscimo de 18% para os
afretados e crescimento de 51% para a estrangeira.

F interessante ressaltar que, ao observar pelo lado da
rentabilidade, o segmento de carga geral se impoe ao dos gra-
ndis, dada a preponderé@ncia dos fretes gerados. Nao obstante
os grandes volumes liquidos e sélidos intercambiados pelas di-
ferentes economias mundiais, e que em média representam 70% da
tonelagem transportada sobre a dgua, & em torno da carga geral

que debatem os partlicipes do mercado. Este fato estd demons-
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TABELA 4

FROTA MERCANTE MUNDIAL

—

ANO N NAVIOS CAPACIDADE TPB
ABSOLUTO % ABSOLUTO kS
80 /78 .832 100 6£90 .854 .983 100
81 73 .864 94 697 .188.113 101
82 72.101 95 701 .979.762 102
83 76 .106 96 694 .512.141 100
84 76 .068 96 683 .285.783 98
85 76 .395 97 6£73.691.787 97
86 79 .266 95 647 .638 .636 93
87 /75 .240 95 640 .764 .094 92
88 75.680 96 637 .078 .843 92
89 76 .100 96 646 .809 .614 93
FONTE: DNTA




TABELA 5

TRANSPORTE BRASILEIRO DE LONGO CURSO
BANDEIRA BRASILEIRA E ESTRANGEIRA
POR TONELADA E FRETE GERADO (EXP.+IMP.)

ANO/ TONELAGEM (1000 TON) FRETE (US$ 1000)
BANDEIRA | ABSOLUTO | SANO | %PER. ABSOLUTO ltﬁNn [ﬁpsn.
= 25 200 | 14.4 | 100 2472.300. 1 26.1 100
80| A &1.700 | 38.2 100 1.075.000 | 29.0 | 100
- 88.300 | 50.3 100 1.885.000 | 50.9 | 100
T 175.200 | 100.0 - 3.707.300 |100.0 —
[P 32 .000 18.6 127 979 .200 23.8 131
81| A 47 .900 | 27.8 78 1.006.700 | 24.4 94
£ 92.100 | 53.6 104 2996 200 1 '513.8F 119
=X 172.000 |100.0 - d:116.100 130060 1 =
P 33.200 20.3 132 999,300 26 .2 133
82| A | 45.900 | 28.1 74 802 .400 | 21.0 75
E 84.400 | 51.6 95 2.012.100 | 52.8 | 106
T 163.500 |100.0 - 3.813.800 [100.0 -
[P 29.500 | 19.0 | 117 838.100 | 23.7 | 112
83| A 39.700 | 25.6 64 772.100° | 21.9 72
E | 85.800 | 55.4 95 1.918.300 | 54.4 102
T | 155.000 |100.0 - 3.528.500 |100.0 | -
= 29.471 17.0 |~117 783.650 | 21.7 105
84 | A 44 .014 | 25.5 71 769.990 | 21.3 72
E 99 .372° 1 82.8 1 112 2.052.885 | 57.0 | 109
T 172.857 |100.0 - 3.606.525 |100.0 -
P 31.502 17.3 | 128 743.399 | 20.4 99
85 | A 37.434 | 20.5 61 752,270 | 20.1 68
£ 119. 6361 622 1189 2.161.238 | 59.5 | 115
T 182.562 |100.0 - 3.636.907 [100.0 -
P 34 . 368 18.8 | 136 730.070 | 21.4 98
86 | A 39.152 | 21.5 63 719.059 | 21.1 67
£ 108.242 | 59.7 122 1.958.475 | 57.5 | 104
| T 182.042 |100.0 - 3.407.604 [100.0 | -
) 30.468 1653 ‘1121 664 .687 18.7 89
87 | A 45 .928 | 24 .6 74 880.052 | 24.8 82
E 109.856 | 59.1 124 2.007.536 | 56.5 | 106
T 186 .252 [100.0 - 3.552.275 |100.0 -
[ 31 . 711 15.8 | 126 683 .564 17.0 91
88 | A 44 .830 | 22 .4 73 844 .168 | 21.0 78
E 123730 | 61.8 | 140 2 493000 | &e2.0 1 132
% 200.271 |100.0 - 4.020.732 |100.0 E
P 33.792 | 1%.4 134 776 . 788 |” 17.-2 | 1064
89 | A 43.330 | 19.9 70 881 .352 19 .6 82
E 140.930 | 64.7 159 2.842.845 | 63.2 | 151
T 218.057 |100.0 - 4.500.985 |[100.0 -

FONTE: DNTA VALORES ARREDONDADOS
0BS: P= bandeira
= bandeira
= bandeira
todas as

prdpria
afretada
estrangeira
bandeiras
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trado na Tab.nQ 6.

. O setor graneleiro - submetido ao mercado, o comércio

internacional de frete de grandis & extremamente 4gil e instéa-
vel, sendo empregado com freqléncia o afretamento de navios na
modal idade "voyage charter”". E uma atividade altamente especu-
lativa, envolvendo riscos elevados e prontas decisdes, exigin-
do dos profissionais do ramo, os operadores, o conhecimento
profundo do mercado mundial, a utiliza¢ao de navios que este-
jam em melhor posigdo geogrdfica para reduzir custos de via-
gens, bem como conjugar cargas para diminuir trechos com po-
roes vazios (viagens em lastro).

Assim, o mercado dos grandis & altamente sensivel & varia-
Gao da demanda, cujo crescimento ocorrido no inicio dos anos
setenta encorajou volumosas encomendas de navios de grande
porte.

Com o advento da crise mundial, em parte provocada pelos
choques do petrdleo, a queda da demanda de granéis associada A&
grande oferta de servigos pressionou o frete para baixo, com
conseqlente prejulzo operacional & armacgao.

Sempre protegido pelo Governo, o armador brasileiro nao se
posicionou para a competiGgdo, na esperanga que os subslidios e
incentivos trouxessem compensagdes. De seu lado, o Governo,
via interferéncias que provocaram aumento dos custos de capi-
tal, da manutengao dos navios, dos encargos sociais e tributéa-
rios, colaborou para o crescimento da desvantagem entre a ar-
magdo nacional e internacional. Associa-se ao quadro a presen—
Ga silenciosa da bandeira de conveni&ncia, sempre apta a ofe-
recer menores fretes.

Internamente esta crise se localizou no granéis sdlidos,
uma vez que o granel llquido &, em sua quase totalidade, ope-
rado pela FRONAPE com fretes administrados, invocando razdes

de seguranga nacional.
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TABELA 6

PARTICIPAGCAO % DA CARGA GERAL EM RELACAO AO TOTAL TRANSPORTADO
LONGO CURSO (EXP.+IMP.)

ANO FRETEX TONELAGEMX
80 45 .90 7 .60
81 45 .70 8.00
82 44 .70 8.20
83 47 .03 10.57
84 50.04 11.49
85 50.45 11.94
86 51.04 12.83
87 49 .71 1378
88 $1.19 11.27
89 | 51.28 11.60

FONTE: DNTA
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Convém lembrar que a PETROBRAS e a DOCENAVE, ambas esta-
tais, sdao os maiores e mais modernamente estruturados armado-
res nacionais. Ambos compdem a base do setor de granéis nacio-
nal e, acompanhando o padrdao de organizagao da marinha mercan-
te internacional, se vinculam a grupos econdmicos que atuam em
outras atividades e, mais especificamente, ao Governo.

Em janeiro de 1983, quando nove graneleiros de sdélidos na-
cionais estavam em "laid up", totalizando 295 mil TPB, o Go-
verno baixou a Portaria Interministerial nQ 58, adotando medi-
das de emergéncia para ativar estes navios (43:54). Os resul-
tados podem ser verificados pelos dados estatisticos apurados
no perlodo e a seguir comentados.

0O granel llquido apresentou crescimento de tonelagem
transportada pela frota prdpria e decréscimo para todas as
bandeiras. Este fato se explica pela maciga participacao da
PETROBRAS. Em relagcdo ao frete bruto gerado, a frota prépria
apresentou aprecidvel ¢rescimento enquanto para todas as ban-
deiras os valores se mantiveram relativamente estdveis. O fre-
te méddio por tonelada na frota prépria cresceu 67% enquanto
para todas as bandeiras o crescimento foi de 45%.

No segmento do granel sélido, a frota prépria aumentou a
participagao na tonelagem transportada em percentual maior que
o de todas as bandeiras. Na geragao de fretes, ocorreu pequeno
acrdscimo em ambas as frotas. O frete médio decresceu, respec-
tivamente, 29% e 24%, com visiveis prejulzos aos armadores e &
nagao. Estes dados podem ser constatados nas Tab. n?2 7 a 11.

Com a economia voltando a se expandir, os fretes reinicia-
ram lenta recuperagdao a partir de 1988, como pode ser consta-
tado na Fig.n? 2, indicando chances de atratividade para os

armadores, com reflexos diretos e positivos sobre a construgao

naval .

Assim, apesar de todas as iniciativas aquer do Governo,
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TABELA 7

TRANSPORTE 22 TIPO DE CARGA - LONGO CURSO
FROTA PROPRIA (EXP.+IMP.)

CARGA TRANSPORTADA 1000 TON.

ANO GRANEL LIO. % GRANEL SOL. % SUB-TOTAL % CARGA GERAL % TOTAL
80 | 12.600]100 9.6001100 22 .200 1100 3.000|100 25 .200
81 | 16.600]|132 12.400(129 29.000|131 3.0001100 32 .000
OL | 16.3001129 14 .200 1148 30.500 (137 2.700]1 90 33.200
83 | 13.600]|108 13.400|139 27 .0001122 2.500| 83 29 .500 |
84 | 13.686|108 13.080}1135 26 .766 120 2700 90 29 .4/1
85 | 15.312]121 13.925/145 | 29.239]131 2.265]| 73 31.502
86 | 15.355]1121 16 .913 176 32.268 145 2.3801 76 34 .648
87 | 13.778]|109 14 .693|152 28 .4711128 1.997] 63 30.468 |
88 | 15.404 122 14.188|146 29 .5921133 2.1191 79 < ¢ GOy
89 | 16.030|127 15.0601|156 31.090)140 2.702] 90 I3 .792

FONTE: DNTA VALORES ARREDONDADOS
TABELA 8B
TRANSPORTE 292 TIPO CARGA - LONGO CURSO
TODAS AS BANDEIRAS (EXP.+IMP.)
CARGA TRANSPORTADA 1000 TON.
ANO GRAMEL LIOQ. % GRAMEL SOL. % SUB-TOTAL % CARGA GERAL % TOTAL
T 1 Sy 1
. 80 | 54 .800(100 | 107.000|100 | 161 .800|100 13.4001100 | 175.200

81 | 49.900 91_.108.300 101 | 158.200] 98 13.8001103 | 172.000
82 |49.100]| 89 | 100.900| 94 | 150.000| 93 13.500(101 | 163.500
83 | 42.000| 77 96 .600] 90 | 138.600]| 86 16.4001122 | 155.000 |
84 | 39.926] 73 ]113.5681106 | 154 .494| 95 19.363|144 | 172.857
85 | 36.453| 66 | 124 .120|116 | 160.573| 99 21 .989]1163 | 182.562
86 | 37 .3321 &8 121 .336(113 | 158.668) 98 23.374|174 | 182.042
87 | 39.881 73 1124.533|116 | 164.414]1102 21 .8381163 | 186 .25
88 [ 40.031| 73 [137.689(128 | 177.720[110 2095911168 | 290 .71
89 40.?6dl 78 1192.1381142 ) 192 .99£1119 25.1551187 218‘05?4

FONTE: DNTA VALORES ARREDONDADOS

17-A



TABELA 9

TRANSPORTE 22 TIPO DE CARGA - LONGO CURSO

FROTA PROPRIA
FRETE GERADO UsSs 1000

(EXP.+IMP.)

ANO GRAMEL LIQ. % GRANEL SOL. % SUB-TOTAL % CARGA GERAL % TOTAL
80 [137.100/100| 131.100|100 | 268.200|100 | 479.100|100| 747 .300
81 |301.000(219| 167.300|128 | 468.300|(174 | 510.900|107| 979.200
B2 [326.7001238 | 179.300(137 | 506.000|187 | 493.300|103| 999.300
83 (290.400(212 | 144 .300|101 | 434 .700| 162 | 403.400| 84| 838.100
84 |285.333(208 | 118.900| 91 | 401.233|150 | 379.417| 79| 783.650
85 |286.332|209| 138.432|106 | 424 .764| 158 | 318.635| 66| 743.399
86 |308.359|225| 116.871| 89 | 425.230|158 | 304.840| 64| 730.070
87 |291.9371213| 101.737| 78| 393.674|147 | 271.013| 56| 664 .687
88 |278.463|203 | 112.116| 85 | 390.579|146 | 292.985| 61| 683 .564
89 [291.300|212| 145.600|111 | 436 .900|163 | 339.888| 71| 776.788
FONTE: DNTA VALORES ARREDONDADOS
TABELA 10
TRANSPORTE 29 TIPO DE CARGA - LONGO CURSO
TODAS AS BANDEIRAS (EXP.+IMP.)
FRETE GERADO US$ 1000
ANO GRANEL LIO. & GRANEL SOL. % SUB-TOTAL % CARGA GERAL 3% TOTAL
| b

80 718.000 | 100 1,268,700 | 100 2.006.700 | 100 1.700.600 | 100 3.707.300
81 941.300 | 131 1.293.800 | 100 2.235.100 | 111 1.881.000 | 111 4.116.100
82 950.200 | 132 1.160.500 | 90 2.110.700 | 105 1.703.100 | 100 3.813.800
83 847.000 | 118 1.021.900 | 79 1.868.900 | 93 1.659.600 | 97 3.528.500
84 795.991 | 111 1.001.365 | 77 1.797.356 | 89 1.809.169 | 106 3.606.525
85 716.400 | 99 1.078.915 | 84 1.795.315 | 89 1.841.592 | 108 3.636.907
8% 740,359 | 103 928.715 | 72 1.669.074 | 83 1.783.530 | 105 3.407.604
87 768.876 | 107 1.016.691 | 79 1.785.567 | 89 1.766.708 | 104 3.552.275
l_ﬂl—"_“m.zsq 104 1.213.755 | 94 1.962.024 | 98 2.058.708 | 121 4.020.732
89 775.642 | 108 1.403.459 | 108 2.179.101 | 108 2.321.884 | 136 4,500,985

FONTE: DNTA

VALORES ARREDONDADOS
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TABELA 11

FRETE MEDIO 22 TIPO DE CARGA - LONGO CURSO

BANDEIRA PROPRIA E TODAS (EXP.+ IMP.)
US$/TON

T=

todas as bandeiras

O b

-
ANO| GRANEL _ LIQ. GRANEL SOL. CARGA GERAL TOTAL
[ T P T P T P T
80 110.89 ] 13.10 13.66 | 12.04 159.70 | 126.91 29 .65| 21 .16
81 |18.13 | 18.86 13 .49 111.95 170.30 136 .30 30.60|23.93
82 120.04 |1 19.35 12.63 111.950 182.70 | 126.15 30.10] 23 .33
B3 -1 21.35 1 20.16 10.77 1 10.58 161 .36 | 101.19 28 .41 22.76
-_éd 2098 1 119.9% 9.14 8.82 140 .52 93.73 26 .65| 20.8/7
85 4 IeLrl 1.319.58 9 .96 8.69 144 .81 84 .09 23 .60|19.93
86 I.252}.15 19 .85 6.9 /7 .66 132 .98 76 .54 21 .10118 .72
87 | 2130119 .32 6 .96 5.16 142 .63 81 .04 21 .86|19.08
88 .18.07 18.70 7 .95 8.82 139.48 91.50 21.56L20.GE
89 rlE.El 19 .06 | ?.?1_ﬁ_9.23 | 125 .85 9.9 23.05]20.65
FONTE: DNTA
OBS: P= bandeira prdpria




FIGURA 2

TAXA DE FRETES NO MERCADO INTERNACIONAL
COMMODITIES ( I970=100 )
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quer dos empresdrios, constata-se que o longo curso brasileiro
vem se mostrando impotente para assumir seu prdprio papel den-
tro do mercado e mais ainda, incapaz de conter o avango das
outras bandeiras, permitindo que assumam fatias cada vez maio-
res no transportes de riquezas nacionais intercambiadas com o
resto do mundo.

Dal decorre a necessidade de criteriosa expansao da frota
levando em conta: o comportamento do intercambio internacional
brasileiro; a necessidade de aproximar a participagao da ban-
deira brasileira dos 40% preconizados, deixando aos afretados
menores parcelas possiveis; a conveniéncia de disputar os 20%
prescritos 4s terceiras bandeiras; o risco de possuir navios
ociosos em face de conjunturas; e a tendéncia cada vez maior
de especializar navios e cargas. De fato, a carga geral e o
transporte intermodal assumem contornos de fatia cada vez mais
nobre e rica do transporte maritimo internacional.

Os empresdrios consideram que a tendéncia dos servigos de

longo curso indica que:

. as frotas das empresas ser&o cada vez menores;

. 08 servigos em terra serao sub-contratados, em forma de
"pool" com outras empresas;

. 08 navios serao cada vez mais especializados; e

. ocorrerd expansdo no nimero de empresas de navegagao.

(41)
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CAPITULO 2

O SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE MARITIMO

0 secular dominio do mercado mundial da navegacao mercan-
til por ingleses, ndrdicos e gregos, induziu a que os demais
palses, ao longo do tempo, buscassem internalizar as rendas
geradas pelo transporte maritimo derivado de suas exportacgoes
e importagoes.

O aumento da capacidade de investimentos em ampliagdo e
modernizacao da frota prdpria e a redugao dos custos operacio-
nais tornaram-se fatores determinantes da competitividade das
empresas de navegagao frente aos tradicionais armadores. Em
consequléncia, surgem as polliticas governamentais de apoio ao
desenvolvimento de suas marinhas mercantes.

Para reduzir as desvantagens comparativas de suas frotas,
a maioria dos governos passou a conceder vantagens 4 ativida-
de, em termos de subsidios diretos e indiretos, visando conso-
lidar sua participagé@ao no mercado.

Atualmente, os mecanismos de promogcdo e apoio mais comu-
mente utilizados sao:

. de natureza fiscal tais como subsidios 4 operagcao e a
aquisigao de embarcagdes, depreciag@o acelerada, isengdes fis-
cais diversas, etc...

. de natureza crediticia, como financiamentos oficiais a
Juros vanta josos para aquisigdo e reforma de embarcagdes,
prestagado oficial de garantia a empréstimos internos e exter-
nos, etc..., o

. de reserva de mercado, via prescricdo de cargas.(39:17)

Para executar, coordenar e controlar este wvariado ndmero
de atividades e encargos, cada pails estabeleceu seus préprios
organismos estruturais que, acompanhando a conjuntura, atuam

em consoné@ncia com os objetivos do governo.

8 b



Em 1990, o Presidente Collor, ao assumir seu mandato, in-
troduziu significativas alteragdes na estrutura administrativa
estatal. O setor de transportes, antes comandado por um Minis-
tédrio exclusivo, foi aglutinado & outros trés entao existentes
(Minas e Energia, Comunicagdes e Indistria e Comércio), trans-
formando-se no Ministdrio da Infra-Estrutura (MINFRA). Esse
novo Adrgao ficou logo conhecido como o super-ministério, tal o
nimero de empresas estatais que lhe estdo subordinadas (sao 99
aquelas em que o Governo detém mais de 50% do capital )(35),
formadoras de um respeitdvel or¢amento e, simultaneamente,
portadoras dos conhecidos problemas de ineficiéncia e descon-
trole econdmico-financeiro. As Fig.n?2 3 e 4 mostram a nova
configuragao do setor maritimo e as principais alteragdoes in-
troduzidas.

Comparativamente & maioria dos palses, os beneficios de
natureza fiscal e crediticia e os de reserva de mercado conce-
didos pelo Brasil sao, em termos quantitativos, bastante gene-
ryosos, a ndo ser quanto aos subsidios A operagdo, adotados por
alguns governos mas nao pelo brasileiro.

As isengdes de impostos e demais beneflcios fiscals asse-
melham-se aos concedidos pelos demais palses. Mas as condigdes
de financiamento A& ampliagdo e renovacao de frota sao dos mais
favorecidos.(39:17)

Ve jamos a seguir alguns dos principais mecanismos oficiais

criados pelo Estado em defesa do segmento mercante marftimo

brasileiro, ao longo de sua evolugao.

I. Fundo de Marinha Mercante (FMM): criado pelo Dec. Lei

3381 de 24 de abril de 1958, sofreu vArias alterag¢des ao longo

do tempo. 2 o primeiro e principal marco da transformagao do
setor, atuando como financiador de grandes investimentos.

Destina-se a prover o0s recursos para a renovag¢ao, amplia-

Gao e recuperagao da frota nacional e assegurar a continuidade

20



FIGURA 3

A NOVA ESTRUTURA DO SETOR MARITIMO
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FIGURA 4

O QUE MUDOU PARA O SETOR
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e regularizacao da producdo da inddstria de construcdo naval
nacional.

Além dos valores oriundos do Adicional ao Frete para Reno-~
vacao da Marinha Mercante (AFRMM ), que seré visto adiante, po-
de receber recursos das dotagodes orcamentarias da Unido e de
outros recursos com aplicagoes previstas em legislagao especl-
fica, de empréstimos contraldos, © de outras fontes.

Para reestimular a iniciativa privada, reprimida em face
de 80% da frota nacional estar em mads das estatais Lloyd Bra-
sileiro, DOCENAVE e PETROBRAS, o FMM foi alterado pelos Dec.
Lei 2404 e 2414/87, visando aumentar as possibilidades dos ar-
madores privados, que necessitassem ampliar suas frotas,
abrindo tambdm perspectivas para reduzir a ociosidade do setor
de construga@o naval.

O FMM, gerido pela super intendéncia Nacional de Marinha
Mercante (SUNAMAM), drgao extinto em 1988, foi transferido pa-
ra a esfera do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e
social (BNDES) em 1983. Neste intervalo de tempo, o BNDES era
uma espécie de tesoureiro da SUNAMAM, embora opinasse quanto &
exequibilidade dos projetos postulantes 4 financiamentos.

Em marco de 1990, o novo Governo introduziu novas modifi-
cagdes, vedando financiamentos a fundo perdido com estes Tre-
cursos. O financiamento subsidiado ficou assim sensivelmente

reduzido, preservando entretanto, outras funcoes vitais para a

expansao do setor.

I1I. Reserva de mercado: também conhecida como prescrigao
de cargas ou protegéo de bandeira, foi criada pela resolugéo
2995 de 30 de maio de 1967, da antiga Comissdo de Marinha Mer~—
cante (CMM), posteriormente SUNAMAN e hoje DNTA. Os Dec. Lei
666 e 687/69 consolidaram estas medidas, aplicadas principal-
mente nos fluxos de importagao. Para a carga geral, maior ge-
radora de divisas, a polltica adotada @& conhecida por

21
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40/40/20, isto &, 40% para as bandeiras diretamente interessa-
das na carga e 20% para a terceira bandeira.

Nos acordos bilaterais as cargas sdo divididas em partes
jguais entre os participes. Para as cargas de importacao des-
tinadas a drgdos das administra¢des publicas federal, estadual

e municipal, a legislagéao prescreve o transporte de 100%.

III. =] Vv n
armadores privados: em abril/maio de 1967, estudo realizado
pela entdo CMM selecionou as primeiras empresas privadas para
a exploracao das linhas internacionais de carga geral, até en-
tZ0 exclusivas do Lloyd Brasileiro. As poucas escolhidas for-
maram acordos com a estatal a fim de harmonizarem seus inte-
resses nas Areas onde operavam.

Como visto, o Lloyd era absoluto no longo curso. As empre~
sas privadas se restringiam & cabotagem e ndo reuniam expe-
riéncia nem equipamento para participar do mercado mundial.
Por acdo do Estado, aquelas selecionadas s@o aparelhadas via
incentivos oficiais e recebem protegcdo governamental para
atuarem neste novo campo.

Com o passar do tempo, sucessivos fatos interferem no pro-
cesso, a revelia da iniciativa privada, promovendo agdes posi-
tivas e negativas: o Governo imprime velocidade no crescimento
do porte dessas empresas através de grandiosos planos de cons-
trucdo naval, os quais ndo se afinavam com a capacidade dos
armadores e sim com a vontade governamental de expandir o se-
tor: o Lloyd sofre crises ciclicas de sadde econdmico-financei
ra; o pals passa a exportar cada vez mais, mudando o perfil
das cargas, voltando-se para o transporte multimodal; & conce-
dida autorizacso para "outsiders" operarem no mercado brasi-
leiro, entre outros. Assim, os armadores se atualizam com os
procedimentos do mercado, crescendo em experi@ncia.

Este quadro configura o nascimento de uma Marinha Mercante
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de longo curso mais por aGgao do Governo do que por iniciativa
e risco do empresariado brasileiro. O nidmero de empresas come=
ca crescer e, em 1989, ja era de 25, de acordo com a Tab.n23.

Ao longo deste tempo, as empresas estatais (FRONAPE e DO~
CENAVE ), operando em setores especificos e ligados a grupos de
exploragao de grandis de interésse do governo (minerais e pe-
trdleo), nao fazem sombra As empresas privadas. Pelo contré-
rio, se compararmos o desempenho dos armadores privados e do
Lloyd, atuando no mesmo segmento do mercado e recebendo os
mesmos fretes, aqueles conseguem pagar suas contas e reallizar
lucros enquanto na estatal as receitas sao insuficientes para
honrar seus compromissos, gerando déficits financeiros.

Notlcias recentes em jornais dao conta de que a DOCENAVE
jd estA operando uma linha de graneleiros para a costa leste
dos EUA, transportando produtos siderudrgicos, café, celulose,
aluminio, papel, etc... A expansao e a diversificacdao seguem
estratdgia da empresa para o ano 2000, visando assegurar lu-
cratividade continua, no ambiente atual de mudangcas e desa-
fios.

Aos empresArios privados cabe, portanto, a busca da atua-
lizac@o para se tornarem competitivos frente aos concorrentes
nacionais, mesmo estatais, e principalmente os internacionais
que, na maioria das vezes, oferecem melhores condigdes e fre-

tes mais baixos aos embarcadores.

IV. Adicional a9 Frete para Renovagao da Marinha Mercante

(AFRMM): criado pelo Dec 1142 de 30 de dezembro de 1970, em

substituic@o & Taxa de Renovagdo da Marinha Mercante (TRMM)
advinda em 1958, estd regulamentado pelos Dec Lei 2404 de 23
de dezembro de 1987 e 2414 de 17 de fevereiro de 1988. Corres-
ponde ao percentual calculado sobre os fretes cobrados pelas
empresas, brasileiras e estrangeiras, que operem em qualquer
porto nacional, e & devido, na entrada, no porto de desembar-
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que, 4 razao de: 50% sobre o frete na navegagao de longo cur-
so, 20% na cabotagem, e 10% na fluvial e lacustre.

O produto desta arrecadacdao destina-se a trés contas: ao
FMM, visando o fomento da construgéao naval; 4s empresas brasi-
leiras de navegagao-conta vinculada, para a aquisigdo de novas
embarcacdes, reparos e manutengao das em uso e para amortiza-
coes de emprédstimos contraidos ao FMM; e & conta especial, pa-
ra rateio entre as empresas, proporcionalmente ao total de
fretes por elas gerado no trAdfego internacional, sendo calcu-
lado com base nas rendas oriundas exclusivamente da carga ge-
ral.

A maior fonte de arrecadagdao do AFRMM & originada no longo
curso, que participa com cerca de 90% do total, de acordo com
dados do DNTA. O Governo Collor introduziu alteragdes neste
instrumento, reduzindo o percentual a arrecadar 4 metade.

Outras leis, regulamentos, resolugdoes, portarias e instru-
mentos legais foram baixados ao longo do tempo, a ponto da
complexidade da legislagao na Marinha Mercante e na Area por-
tudria ter sido alvo de estudo que visava desburocratizé-las.
Algumas estatisticas indicam serem mais de 1.500 os documentos
legais que interferem no setor. € necessdrio buscar a legisla-
Gao sintédtica e objetiva.(10:9)

Uma das principais plataformas do Presidente Collor era a
drastica redugao da intervengao governamental no setor produ-
tivo. Para que o Pals pudesse caminhar para a modernidade era
necessdrio implantar a economia de mercado.

Em 14 de Jjaneiro de 1991, o MINFRA baixou as Portarias 07,

—

08, 09 e 10, cujo objetivo era a desregulamentacdo da Marinha
Mercante. Sao iniciadas as condicoes para o© novo perfil da
economia, com a competigao norteando os caminhos a serem se-

guidos, acabando com a reserva de mercado.

A primeira Portaria permite as empresas de longo curso
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operarem com qualquer mercadoria e em qualquer das atividades
de navegac@o, usando qualquer trafego ou linha. Isto significa
Que, Quanto ao petrdleo e seus derivados, permanece com a
Unido somente a compra e venda do 4leo crd. Cria também a fi-
gura do "outsider" brasileiro, importador ou exportador inde-
pendente que competird com empresas Que comercializam pelo
sistema conferenciado.

As demais Portarias baixam medidas semelhantes no segmento
da cabotagem., na navegagao de apoio portudrio e de apoio mari-
timo.(45:7)

As opinides se dividem sobre os futuros desdobramentos que
a medida trard ao setor. Os exportadores aplaudem a desregula-
mentacdo enquanto os armadores se envolvem em conflitos, al-
guns temendo a competigdo predatdria. E necessdrio dar tempo
ao tempo de modo a permitir uma real avaliacéo das consequién-
cias destas medidas.

Ainda persiste, entretanto, um grande envolvimento de en-
tidades oficiais ligadas ao setor maritimo que provoca des-
gaste e prejulzo a todos. Além do MINFRA via DNTA, os Ministé-
rios da Marinha, do Trabalho e Previdéncia Social, das Rela-
cdes Exteriores, da Sadde, da Agricultura, e da Economia, Fi-
nancas e Planejamento s@o responsdveis por tarefas especlifi-
cas, dentro da atividade maritima.

Esta extensa gama de drgdos, com vinculagdo direta ou in-

direta, gera por vezes normas conflitantes ou superpostas di-

ficultando e onerando o setor.

25




CAPITULO 3

O SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

Aspectos filsicos: no sistema de transporte maritimo, a
estrutura portudria & o elo de ligagao entre O *hinterland”
(trens, caminhdes e dutos) e a navegacao .(28:43)

A existéncia de portos capacitados a operar as cargas Qque
por eles circulam ndo & suficiente. E preciso que O complexo
portudrio atue com efici@éncia, eficdcia e operosidade, com um
mfnimo tempo de espera e a um custo, pelo menos, compativel
com os portos estrangeiros.

A maioria dos portos nacionais foi construida no ini-
cio deste século, com instalagdes e porte ajustado & sua épo-
ca, quando ainda nem se cogitava do aparecimento dos grandes
graneleiros, do navio porta conteiner e do "roll-on/roll-off".
Com suas inovadoras caracteristicas técnicas e grandiosidade,
estas embarcacdes passaram a exigir novas e melhores condigoes
de apoio As suas operagdes, tornando impraticéAvel ou improdu-
tiva sua atracacio ou atd mesmo sua simples entrada em grande
parte dos nossos portos. Estes navios provocaram aumento con-
siderdvel na movimentagcdo de grandes volumes sobre as respec-
tivas viaturas, num sistema integrado, possibilitando o trans-
porte direto porta-a-porta.

Podemos entdo afirmar que o porto moderno & algo diferente
do que hoje encontramos na maioria dos portos nacionais. A au-
séncia quase total do chamado retro-porto, isto &, a falta de
pdteos ferroviarios e rodovidrios, de armazéns gerais na reta-
guarda para recebimento, manuseio e guarda de mercadorias, de
Areas de movimentacdo e estacionamento para veiculos grandes e
pesados e de apoio Industrial, coloca nossas instalagoes na
contra-mdo da tendéncia bdsica da moderna conceituagdo do

transporte maritimo, que n&o considera em separado © binSmio
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navio-porto.

O transporte a longa distancia tem seus custos reduzidos
se executados em grandes navios que , face ao seu porte, en-
contram dificuldades para acessar todos os portos. Por 1isso
surge um novo conceito de servigo: o "transhipment®". A idéia é
selecionar pontos/portos estratdgicos para receber estas gran-
des unidades e transferir sua carga, ou parte, para navios me-
nores que completardo a distribuigao regional das mercadorias.

De outro lado, o conceito de transporte intermodal também
altera consideravelmente o entendimento de efici@éncia portua-
ria, evoluindo para a exigéncia do transporte como um todo.
Faz-se necessdrio a complementagdo com malha rodo-ferrovidria
ligando estes portos aos grandes centros produtores, distri-

buidores e consumidores.

Aspectos funcionais no manuseio das cargas: pelos custos

que envolve, a navegagao mercante e em especial a de longo
curso, para cumprir suas finalidades com eficdcia, necessita
que as operagoes de carga e descarga se processem com rapidez,
seguranga e economia.

No entanto, o que se observa nos portos brasileiros é o
inverso dessas necessidades. As operagdes do manuseio da carga
sdo morosas, o grau de avarias e falta de material & inaceita-
vel, e os custos de mdo de obra, principalmente dos trabalha-
dores avulsos, sao excessivos.

Estas deficiéncias ocorrem em razdo da falta ou mau estado
de conservagao dos equipamentos, restri¢des geograficas, fal-
tas de bergos ou cais, horas (teis perdidas ao inicio e fim de
cada jornada de trabalho, tarifas sem uniformidade e defici&n-
cias retro-portudrias como transporte ferrovidrio inadequado e
falta de armazéns de ensilagem na maioria dos portos.

Este conjunto de deficiéncias pode significar, muitas ve-
Zes, uma permanéncia excessiva dos navios nos portos, pela mo-
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rosidade das operagdes do manuseio das cargas, O que provoca a
*demurrage”®, ou pela espera da oportunidade para atracaGgéo.

¢ importante registrar, também, que a sistemAtica usada
nas operacdes de carga e descarga no Brasil & por demais con-
flitante. Um mesmo lote de carga ao ser manuseado tem regimes
trabalhistas distintos, com comandos, remunerac¢does e composi-

c&o das equipes totalmente diversas.

A substituic@o dos executores de uma faina de manuseio

ocorre ora no convds, ora no costado do navio, nas operagoes
de carga e descarga.

As equipes de terra sdo formadas por empregados da Admi-
nistracdo dos Portos, em nimero menor e sob a responsabilidade
desta Administrag@o. Sdo as equipes da capatazia.

As equipes de bordo sao formadas por trabalhadores avul-
sos, pertencentes a sindicatos, monopolistas e distintos, mui-
to bem remunerados e em maior ndmero, mas fora do comando da
Administracé@o Portudria. Formam as equipes da estiva.

g evidente que esta composi¢do ndo oferece condigdOes para
um bom funcionamento. Mesmo que existissem equipes de traba-
lhadores com mesmo nivel de produtividade, as cargas se acumu-
lariam ou seriam insuficientes em fungd@o do menor ndmero de
trabalhadores em um dos lados, quer na carga, quer na descar-
ga.

Diante desse quadro de trabalho, o que se nota, com fre-
quéncia,d a demora excessiva dos navios nos portos, avarias
nos equipamentos de bordo, faltas e avarias &4 carga e custos
elevados no manuseio das mesmas, onerando os armadores, e con-
seqilentemente os consumidores, com visiveis prejulzos diretos
e indiretos 4 economia do pals.

A principal razdo deste quadro estd assentada na arcaica
legislagd@o do setor, aliada a arraigados usos e costumes que

ganharam e passaram a desfrutar de amparo legal ao longo do
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tempo.

Nossa legislacdo portudria ainda estd assentada em modelo
de 1850, dpoca em que as condigoes de trabalho eram bastante
diferentes das atuais e muitos de nossos portos nao haviam si-
do sequer construldos.

Distorcdes vieram ocorrendo e se incorporando ao longo dos
anos, para chegarmos ao ponto de ser invidvel a possibilidade
de corregdes ao sistema atual.

Alguns absurdos podem ser encontrados, tanto na capatazia
quanto na estiva. Naquele segmento nota-se uma incoveniente
distribuicdao de pessoal ao longo da rede portuéria, com exces-
so em alguns e faltas em outros. No setor da estiva, as dupli-
cagdes das confer@ncias das cargas, a auséncia de mecanismos
de atribuicdo de responsabilidades pelas faltas e avarias im-
postas as mercadorias e equipamentos de bordo, a ausencia de
comando dUnico nas operagdes, e o excesso de paraliza¢coes dos
servigos constituem-se nos pontos mais negativos do segmento
trabalhista.

Torna-se necessario pois, criar uma estrutura nova, incor-
porando modernos conceitos e tédcnicas de trabalho, visando a
adequagao e eficiéncia do setor como um todo e sobretudo, pro-

teger o bem puiblico, a ordem e os préprios trabalhadores.

Perspectivas de reorientacdo do setor: a tentativa para

desembaragar o né da obsolescéncia e falta de produtividade
nos portos nacionais, criado sob a complacéncia do préprio Go-
verno, responsdvel maior pelo surgimento de segmentos corpora-
tivistas ferrenhos, como 6 o caso da estiva brasileira, foil
iniciada com a posse do novo Presidente em margo de 1990, se-
guida de medidas de desburocratizagé@o trazidas a pudblico em
Janeiro de 1991. Entre elas estd a liquida¢do da empresa "Hol-

ding" Portos Brasileiros S/A, lider do Sistema Portudrio Na-

cional.
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Em adicdao ao movimento de reducdo da interfer@ncia do Go-
verno nas atividades produtivas, foi enviado ao Congresso Na-
cional o Projeto de Lei n? 8 de 1991 que, entre outros pontos,
pretende:

. erradicar o monopdlio da mao de obra nos portos, com a
criacdo de entidades estivadoras abertas & pessoas Jjurldicas,
pela constituigdo de cooperativas de trabalhadores;

. estimular a participacdao do setor privado na construgao,
exploracéo, arrendamento ou locagdo das instalagdes portuéa-
rias, via licitagoes pdUblicas;

. incentivar a participagdo dos usuarios, principalmente
os embarcadores e armadores, de forma a desenvolver o intermo-
dalismo;

. assegurar o aumento da produtividade mediante a raciona-
lizagao da atividade econdmica e integracao dos segmentos par-
ticipantes; e

. diminuir, sensivelmente, a intervenc¢ao do Estado no se-
tor .(55:45)

Algumas fortes rea¢des estdo atuando no sentido de boico-
tar a salutar iniciativa. A maior delas, oriunda do sindicato
dos trabalhadores da orla portuaria, ameaga a paralizacdo dos
portos nacionais por meio de deflagragéo grevista de grandes
proporgoes, em defesa da manutengao do "status quo”™ e conse-
qQuentemente da ineficiéncia.

A busca da produtividade, da capacidade de competigao in-
ternacional e dos lucros de atividades econdmicas bem planeja-
das e executadas devem orientar permanentemente o Governo, de
modo a tornar efetivas todas as medidas adequadas. Importa,

portanto, que estas medidas venham a ser realmente adotadas.
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CAPITULO 4

0S ACORDOS E O FRETE

As confer@ncias de Frete- o desenvolvimento da navegacao,

capacitando 4s embarcag¢des a exercerem sSuas atividades de ma-

neira mais regular, a aumentar os volumes transportados e a
reduzir custos de servigos, abriu o segmento do transporte ma-
ritimo A competiGgido do mercado, concedendo-lhe importancia es-
tratdgica para as nagoes.

O incremento do intercambio comercial passou a ser uma de-
cisdao politica de suma relevancia e extrema sensibilidade, de
modo especial para as nagoes em desenvolvimento.

A inexordvel competi¢cdo que prevalece no campo do trans-
porte maritimo requer um sistema regulador que, sem levar em
conta cartelizacdes que pertubem a formacao de custos razod-
veis em bases comerciais, permita que estes sejam alcangados
sem recurso a prdticas altistas nem a agoes predatdrias.

As conferéncias de frete, agrupando armadores de diversas
nacionalidades que frequentam ou participam do mesmo trAfego,
hd mais de cem anos, vém contribuindo para a regularidade da
navegacao mercante mundial, moderando a competicdo entre as
linhas conferenciadas.

Historicamente a "guerra do frete" surge com o J& visto
desenvolvimento da navegagdo, quando os armadores, no afa de
conseguir cargas cada vez maiores, ofertavam fretes cada vez
menores. Esse procedimento era aplicado pela Holanda, Espanha,
Itdlia e Inglaterra entre outros.

possuindo numerosas colénias e uma grande frota de navios,
a Inglaterra dominava o transporte maritimo. Os insumos, Pro~
dutos das colénias, apds serem manufeturados, eram exportados

para outros pailses e, até mesmo, de volta para as proprias co-

l18nias.
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Com a abertura do Canal de Suez em 1869, o trafego entre a
Inglaterra e seus dominios aumentou a tal ponto que ©OS arma-
dores ingleses foram obrigados a buscar uma forma para evitar
a competiciao predatéria que provocava A faléncia de vdrias
companhias em todo mundo. Assim 8 que sete armadores, atuando
na rota Inglaterra-Calcutd, "trade" do chA e especiarias, Te~
solveram "conversar e conferir o frete" e em 1875 nasceu A
primeira Conferéncia de Fretes, denominagdo mantida até oS
dias atuais

seus principios iniciais foram:

. regular o nimero de viagens entre Calcutd e portos in-
gleses;

. fixar frete minimo, pPOT mercadoria, independente de
quantidade e do porte do navio;

. obrigar os armadores membros ao cumpr imento pontual dos
programas de viagens preestabelecidos;

. proibir a pratica de rebates ( descontos) ou bonificagoes
concedidas aos embarcadores.(43:3)

Embora o trAfego tenha sido regularizado, tal procedimento
ndo agradou aos exportadores de tecidos de Manchester, uma vez
que nao poderiam negociar os fretes como dese javam.

A posigdo desses exportadores era muito respeitada porque
o produto proporcionava a mais importante receita de divisas
para a Inglaterra. Em 1877, como medida extremada, esses X~
portadores passaram a afretar navios para o transporte dos
seus tecidos, ocasiao em que 0OS membros da conferéncia foram
obrigados a oferecer incentivos para que continuassem embar-
cando suas cargas nos navios conferenciados, pratica que ainda
hoje 6 empregada.

Hoje, esses organismcs, mais de trezentos e cinqfienta, re-
conhecidos pelos respectivos governos, cobrem toda a gama de

rotas regulares existentes no mundo e praticam um conteddo de
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normas de procedimento muito prdximo do primitivo.

As Conferéncias de Frete sao, portanto, organismos priva-
dos, de carater internacional, que representam determinados
armadores, com a finalidade de elaborar uma regulamentagao es-—
pecifica para cada tréfego, no sentido de estabelecer os por-
tos principais e secunddrios, regularidade de viagens, divisao
de cargas entre bandeiras, tarifas de fretes para cada merca-
doria e seus complementos.

Este modelo apontou, entretanto, riscos. A ocorréncia de
possivel dominio do mercado por uma ou mais empresas, que pas-
sassem a cobrar fretes extorsivos, agindo como no monopdlio,
provocou a acao de A4rgaos governamentais visando inibir tais
abusos.

Como instrumento regulador surgiram mecanismos locais ou
internacionais de limitagaoc do poder destas organizagdoes que
tendiam A& formacao de cartéis, entre os quais sao importantes
o “Shipping Act" dos EUA, estabelecido em 1916, revisado em
1984 e em fase de nova atualizagdo e o Cddigo de Conduta das
Conferéncias de Fretes, estabelecido no @mbito da UNCTAD, pela
Nagoes Unidas e em vigor desde 1983.

A competigao aberta conduz a uma inevitédvel guerra preda-
tdria, fato que ocorria antes do advento das conferéncias, e
por isso seria desastrosa para o desenvolvimento do intercam-
bio comercial e o prdprio transporte maritimo. O controle go-
vernamental, conseqlentemente, conduz a proliferagao de regu-
lamentos internacionais que, por sua vez, levam a indesejdveis
conflitos de jurisdigd@o entre as nagdes em competicao pelo
frete.

Essas considera¢des sao analisadas e constam das princi-
pais conclusdes dos seguintes trabalhos: a Real Comisséo sobre
Circulos Maritimos, do Governo Brit@nico (1909); o Relatédrio

Alexander, do Congresso dos EUA (1914); o estudo "Cartéis I
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ternacionais do Transporte Maritimo" de Daniel Marx, um acade-
miéu independente (1953) e o Relatdrio Rochdale, do Governo
éritﬁnicn (1970).(43:42)

Como visto, embarcadores regulares perceberam que podiam
negociar tarifas menores. A recusa de reducao do frete por
parte de armadores era seguida do desvio da carga para armado-
res nao conferenciados e isto fez surgir o conhecido "acordo
de lealdade", isto 4, fretes menores garantidos por embarques
com regularidade minima no mesmo armador. Como este, outros ti
pos de mecanismos foram criados, sempre visando estabelecer
reciprocidade de vantagens.

Mesmo questionadas nos dias de hoje, as conferéncias séao
consideradas "um mal necessdrio" pela maioria dos palses.

Os anos noventa serdo marcados pela redugdao da importéancia
das conferéncias nos principais "trades". Esta afirmativa se
baseia em que, dentro da estrutura atual, elas ndao tém sido
capazes de assegurar estabilidade nos pregos entre seus mem-
bros (41). Alguns empresdrios do setor consideram que a ten-

déncia & sua transformacao em associacdo internacional de em-

presas/armadores.

Outros acordos—- além das conferé@ncias outros tipos de
acordos surgiram. Entre eles estao os acordos bilaterais, que
no aspecto operacional em nada diferem de uma conferéncia. A
grande distingdo estd no aspecto jurldico: enguanto estas sao
criadas por armadores, os acordos sao negociados entre gover-
nos que, movidos por interésses mituos, decidem repartir
igualmente cargas negociadas entre si, sem espago para a ter-
ceira bandeira. Ambos, acordos e conferéncias podem ser esta-
belecidos no mesmo trdfego.

Aplicados sempre no segmento da carga geral, os acordos

bilaterais surgiram por conflitos internacionais de legisla¢ao

34




entre as partes em face, muitas vezes, de incentivos e subsl-
dios aplicados na produgao ou isengoes para importagdao de de-
terminados bens e por interesses de mitua e autodefesa de
mercado quando suas mar inhas mercantes ndo tém poder de compe-
ticao com os demais armadores internacionais, entre outras
causas.

Estes acordos sa@o tratados através da area diplomadtica e
no Brasil, sdo apreciados e ratificados pelo Congresso Nacio-
nal. Da? decorrem efeitos colaterais, isto é, sao estabeleci-
das reciprocidades de tratamento que incluem atendimento a&s
tripulagdes, assisténcia mdtua aos navios, facilidades cam-
biais, etc...

Na medida em que a competicdo pode se acirrar e criar con-
flitos mesmo dentro das conferéncias, os acordos bilaterais
ganham importdncia uma vez que, tratados por drgads oficiails
do setor maritimo produzem relacionamento mais fadcil entre os
palses envolvidos, o que permite interferéncias oficiais de
parte a parte para a solugédo do impasse verificado. Além disto
concedem aproximacdo adequada para a dissuaséo de atitudes to-
madas unilateralmente que possam interferir pre judicialmente
tanto nas conferéncias como nos prdprios acordos bilaterais.

Estes, portanto, permitem ajustar a politica de fretes das
partes mediante entendimentos e conversagodes entre orgdos ofi-
ciais dos governos, atendendo 4s peculiaridades de cada um.
Atualmente o Brasil participa de dezesseis Acordos Bilaterais
listados no Anexo C.

O Brasil 8 ainda signatdrio de Acordos de Fretes Qque CO~
brem as regides da Africa do sul, Africa Oriental, Argélia,
Austrdlia, Nova Zeladndia e Grandes Lagos (Canadéa e EUA).

Fora das dreas conferenciadas hd mercados marginais re-
lacionados As regides que apresentam perspectivas de potencia-

lidade futura para trocas comerciais. O Governo, para estimu
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lar esta agao, criou, via Conselho Nacional de Comércio Exte-
rior (CONCEX) o Comité Executivo das Linhas Pioneiras de Nave-
gagao Marftima (CELIP), com a finalidade de incrementar comér-
cios latentes. Atualmente estas linhas estdao suspensas, e
quando ativadas atendiam a costa oeste da Africa, o Golfo Pér-
sico, o Paquistdo, a Australia e a Nova Zelandia.

Em suma, se as tarifas de fretes dos conferenciados sao
relativamente mais altas, este custo adicional & devido & re-
gularidade das linhas, a impossibilidade do armador negar-se a
determinadas cargas e também a prdpria qualidade do servig¢o
oferecido, conjunto de caracteres ndo encontrado nos ‘"outsi-
ders" e "tramps". Assim, o maior custo é& devido a maior quali-
dade total do servigo conferenciado, fato este que derruba a
argumentagao de cartelizagao das conferéncias, de vez que o

mercado dispde dos outros segmentos apontados.

Composicao do custo do transporte maritimo- rotas e por-

tos freqlentados, navios utilizados, mercadorias transporta-
das, conjuntura econdmica dos palses envolvidos e despesas
portudrias sao valores que incidem na formagao destes custos.

De um modo geral e abrangente estdo estruturalmente com-

postos por:
- custos fixos:
. custo de capital, relacionado ao prego do navio, A vida

util da embarcagao, 4 remunerag¢ao do capital imobilizado face

ao mercado financeiro;
. custos correntes:

- seguros do casco, administragao, impostos, taxas e

despesas de controle;

- tripulagao, salarios, leis sociais, movimentagao de
pessoal, passagens, alimentagao, etc...

- manutengao e reparo, material de consumo, sobressa-
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lentes, combustiveis e lubrificantes, docagens, vistorias,
SRS . i
- encargos portuldrios, praticagens, taxas de canais,
de passagens restritas, servigos de rebocador e lancha.
- custos comerciais, comissoes de agentes e de tran-
sitdrios, promocdes comerciais e andncios de programagao.
- custos com a carga:
. estiva e capatazia;
. Sseguro da carga;
. indenizagao por perda e avaria.

No caso brasileiro estes custos apresentam valores mais
altos em comparacdo com o dos palses do primeiro mundo pelas
seguintes razdes:

a) comparados aos estaleiros estrangeiros, em especial aos
do Japdo e Coréia do Sul, os pregos finais dos navios produzi-
dos no Brasil sdo superiores, o que eleva os custos de capi-
tal;

b) do mesmo modo, comparado ao das demais marinhas do mun-
do, 08 custos correntes e com a carga também sao elevados
principalmente em face da legislagao brasileira, excessivamen-
te criadoras de taxas, impostos e encargos. (43:17)

A baixa produtividade e qualidade dos servigos realizados
nos portos, em grande parte por trabalho bragal, protegido por
um sistema desatualizado e corporativista, tambédm fazem cres-
cer 0os custos adicionando-lhes previsdces de maiores perdas de
mercadorias, maiores incidé@ncias de prémios de seguros e sSoO—
breestadias de navios nos portos, em decorréncia das freqdén-
tes greves deste setor trabalhista.

De acordo com o Dr. Arsenio Carlos Nébrega, Diretor Presi-
dente da Cia de NavegaGg@o Alianga, as despesas de operagao
portudria, para os armadores, se dividem em dois tergos no

Brasil e um tergo no estrangeiro. De cada dd&lar gerado de fre-
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te, 35% sao dispendidos nestas operagoes.

Aldm destes, sdo considerados fatores que envolvem carac-
teristicas de ordem politico-econdmica, influindo diretamente
no cdlculo do frete:

- impossibilidade de atribuir tarifa elevada & mercadoria
de baixo valor unitdrio, como o caso de boa parte dos granéis;

- interesses promocionals para certas cargas;

- aberturas e exploracdo de novas linhas visando a con-
quista de mercados futuros ou esforgo de crescimento da expor-
tagao nacional .(43:29)

0 custo mddio de uma viagem & um elemento que o armador
sempre cuidou conhecer e manter sob controle. O prego a cobrar
pelo servigo oferecido para o transporte de mercadorias impor-
ta em cobrir custos e obter lucro, como remuneragao do capital
investido e pelos riscos que envolvem a atividade.

Em suma, vArios sdao os fatores que interferem ou incidem
na formagao do frete, levando os armadores A&s mais diversas
consideragdes, nas quais se incluem, certamente, a conquista

de seu espago no mercado.
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CAPITULO 5

A INDUSTRIA DE CONSTRUGCAO NAVAL E O FMM

Evolucdo histdrica e as dificuldades do FMM - O gque ocor~
re com a indistria naval & realmente singular. Ha mercado em
demanda, no Brasil e no exterior. Por se tratar de setor for-
temente influenciado por &rgaos publicos, em boa parte subsi-
diados como o fazem os palses mais ricos e as marinhas mais
fortes, parece faltar uma diretriz estdvel de médio e longo
prazo, que possa orientar o indispensdvel entendimento entre
Governo, estaleiros e armadores, e sem a qual é impossivel a
sobrevivéncia do setor, cujos produtos levam em média dois
anos para serem construldos.

Nos Ultimos tempos, os contratos vigentes entre os esta-
leiros e armadores tém sido atropelados por pacotes de leis e
regulamentos que, periodicamente mudam as regras do Jjogo. Em
muitos casos os contratos tornaram-se inexeqilveis, atrasando
o cronograma de construGgao, provocando demorados entendimentos
para o reequillbrio financeiro e pior, a obsolescéncia dos na-
vios encomendados antes mesmo que entrem em operagao.

0 exerclcio de atividades na construcdo naval & tdo antigo
quanto o prdprio descobrimento do Brasil. Em 1531, por ordem
de Martim Afonso de Souza, foram construldos dois bergantins,
as primeiras embarcacdes do tipo europeu aqui produzidas.

Desde entdo, por iniciativa de homens e empresas de visao
como o Bardo de MauA e a Cia. de Comércio e Navegagao, oS es-
taleiros vém se estabelecendo nas imediagdes da cidade do Rio

de Janeiro, movimento este que transformou o Estado em princi-
pal polo da construgdo naval brasileira até hoje.

O crescimento de nossa Marinha Mercante sé seria obtido,
entretanto, a partir da implantagédo definitiva e moder nizagao

deste parque industrial.
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A solucdo adequada era a construgdo de navios com requisi-
tos tdcnicos que permitissem a competigdo em igualdade de con-
dicdes com os concorrentes internacionais. Era fundamental,
tambdm, desenvolver tecnologia prépria de modo a dispensar,
gradativamente, a importagao de planos e especificacdoes de
qualquer natureza.

0 governo do Presidente Kubitschek, no periodo 1956 a
1961, cria o Conselho de Desenvolvimento que viria a ser O
precurssor do Plano de Metas. Com ele surge a lei que institui
o FMM e a TRMM, base da recuperagao, ampliac@o e modernizagao
da Marinha Mercante e da construg¢do naval.

A visdo do Presidente, no entanto, era de formacdo de uma
sdlida base industrial em variados setores, necesséaria mas ndo
suficiente para o segmento da prestagado de servigos maritimos
mercantes, que requer medidas especificas em prol do seu de-
senvolvimento e protegao.

Os resultados registrados indicaram que o Plano de Metas
foi um caso bem sucedido de formulagé&o e implantacéo de plane-
jamento na drea maritima. Suas metas foram atingidas e ultra-
passadas, mas restringiram-se ao crescimento fisico, sem levar
em conta a produtividade e a competitividade necessdrias as
regras de mercado.

Como conseqti®ncia, em termos internacionais, a nossa frota
mercante jd atingia em 1961 a 1.202.000 TPB, com crescimento
de 34%, significativo se comparado com o incremento mundial no
mesmo perliodo, da ordem de 29%.(49:22)

A base destes numeros foi a implantagdo e/ou expansao de
seis estaleiros que ainda hoje constituem o bloco principal da
inddstria nacional: o Maud; o Emaq; o Caneco; o Ebin-S6, si-
tuado em Porto nlegre; e os dois internacionais que para cé4
vieram em 1959: o Verolme e o Ishilkawajima. Dois outros de

porte completam o parque industrial: o Corena, situado em
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Itajal-SC e o Mac-Laren no RJ.

Nio obstante o &xito, ndao foi possivel sustentar o ritmo
de crescimento. Em 1967 a inddstria naval entra em sua primei-
ra crise dentro do novo ciclo de vida.

A situacdao foi contornada em maio de 1967, com a dendncia
de todas as Conféncias de Frete que atendiam ao Brasil, impon-
do nova divisdao para as cargas brasileiras. Foram estabeleci-
dos os percentuais 40/40/20 que permitiram aos armadores na-
cionais maior participag¢ao nos fretes.

Em fase de crescimento industrial que proporcionava cres-
centes volumes de negdcios, o Brasil exportava suas riquezas
em navios de terceiras bandeiras, deixando de receber os pre-
ciosos dividendos da mercadoria invisivel. Esta lei estabelece
entao o regime de partilha a ser observado obrigatdériamente no
transporte de e para o nosso territdrio.

Ampliada a atuagao dos armadores, & reativado o0 processo
de construgao com a contratagao de 59 navios, dentro do chama-
do Plano de Emergéncia.

Em dezembro de 1970, & criado o AFRMM em substituigao &
TRMM, cujos recursos se destinaram a incrementar a atuagao do
o |

A recuperacao sd se faz, entretanto, com o langcamento do
12 Programa de Construgcdao Naval (I PCN) para o perlodo
1971/1975, dimensionado para 1,6 milhdes de TPB, quantidade
elevada posteriormente para 2,5 milhdes de TPB.

Para o perlodo 1976/1980, o Governo toma a iniciativa de
elaborar novo plano , surgindo o II PCN com programagao para
5,3 milhdes de TPB. Face sua dimensdo, foram efetuados signi-
ficativos investimentos para a ampliagédo da capacidade insta-
lada dos estaleiros e da indlistria de navi-pecas, buscando au-
mentar o porte da frota nacional para 10 milhces de TPB. Na

sua formulagdaoc foram considerados os montantes de navios afre-
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tados pelos armadores nacionais, as tend@ncias do comércio ex-
terior e da economia crescente, e a necessidade de reavaliar
as metas previstas, segundo entendimento dos érgaos responsa-
velis.

A limitacdo do crescimento da concorréncia no mercado de
fretes e a garantia de aquisigao de novos navios PpPOr Pregos
nos menores niveis do mercado, bancados pelo aval do Governo e
do FMM, possibilitou que empresas brasileiras de navegagao com
estrutura de capital deficiente participassem de uma atividade
de utilizacdo intensa de capital. Assim, a inddstria de con-
trucdo naval atinge o final da década de setenta na posigao de
terceira do mundo. Navios foram exportados para indmeros pal-
ses.

Simultaneamente, fatos externos, como o fechamento do Ca-
nal de Suez (1967 a 1975) que intensificou a procura por pe-
troleiros de porte cada vez maior, as crises internacionais do
petrdleo (1973 e 1979) que implicaram no desenvolvimento de
motores e equipamentos mais econdmicos em combustiveis, além
do virtual esforgo desenvolvido por todas as nagdes para redu-
zir consumos, introduziram modificagdes no comportamento do
mercado, impulsionado pelos efeitos da recessao mundial.

Internamente a assinatura em bloco de numerosos contratos
de construcao, previstos no 1I PCN, visava gerar mercado que
estimulasse a substituigao de importagodoes de navi-pegas.

Até 1979 os atores desta pega (armadores, estaleiros e Go-
verno ) desempenharam seus papéis como previamente estabeleci-
do. Absorvido por via poliltica, o primeiro choque do petréleo,
que trouxe algumas dificuldades 4 economia do pals, nao causou
grande impacto sobre a atuagdao do FMM e em conseqliéncia sobre
os estaleiros, como pode ser verificado na Tab.nQ 12.

Com o segundo choque do petrdleoc e o aumento das taxas de

juros no mercado internacional, o Pals carecia aumentar o sal-
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TABELA 12

EVOLUCAO DA FORCA DE TRABALHO NA INDUSTRIA DE CONSTRUCAO NAVAL

ANO NQ DE EMPREGADOS (x) %
1970 18.000

AP s e T s 18.500

1972 19.200

v TR L R e 20 .000

1974 21.500

LML S LW i S 23.000

1976 25.000

i e T o Sl SR P 28 .700

1978 31.000

M e e ta 39.155

1980 33.792 100
s ;s TAR A AR TR SORNP. L
1982 33.469 100
L e e R e L L RS R o S
1984 21.000 62
1088 ... | PR R LBV L PR =
1986 18.796 55
i gtat MR ) S M s LR OGN Pt *
1988 19.277 57
L L e ok RSN R SO A
1990 | 13.097 86 1

FONTE: SINAVAL

(x) no Altimo dia de cada ano.
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do da balanca comercial, via restrigdes &s importagbes e a
busca do aumento das exportagoes. As linhas de crédito para a
inddstria naval de exportacdo foram suspensas enquanto os fi-
nanciamentos para os armadores nacionais foram mantidos mas a
custos financeiros crescentes, o que aumentou o custo final
dos navios construidos no parque interno.

Por outro lado, a fonte de recursos do FMM, advinda do
AFRMM, foi reduzida em face da sensivel restrigao as importa-
coes, pernada que produz maior volume de fretes.

O II PCN & considerado concluido com trés anos de atraso.
A armagcao nacional, com o perfil das cargas modificado pela
crescente exportagao de produtos manufaturados e avida por na-
vios cont@ineres, recebe com atraso de até oito anos suas en-
comendas, ainda com tecnologia remanescente do segundo confli-
to mundial. Os navios SD-14 (Standard Desing 14.000 T7TPB), os
"volkswagen do mar", estdao obsoletos para o mercado.

Uma nova polltica para o setor se faz necesséria. Surge o0
Plano Permanente de Construgéo Naval (PPCN), objetivando con-
tratar entre 1981 e 1983 cerca de trés milhSes de TPB distri-
buidos, de forma cautelosa e atualizada tecnologicamente, em
lotes anuais de um milhdo de TPB. Este plano jamais viria a se
concretizar como concebido. Dele sd restaram algumas encomen-
das dos armadores estatais PETROBRAS E DOCENAVE. Carente de
recursos externos, o Governo aplica doloroso golpe no setor ao
contratar a importag¢do de vinte e um navios, em troca de di-
nheiro novo.

Para agravar a questdo, os exportadores comegam a pressio-
nar o Governo por fretes mais vantajosos, o que poderia ser
obtido com armadores estrangeiros, questionando a prescrigao
de cargas. Ao mesmo tempo os armadores nacionais, em face da
falta de financiamento a baixo custo, uma vez que o FMM estava

exaurido, deflagram a crise negando-se a receber os navios con
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tratados no PPCN, tranformando o FMM em um dos maiores armado-
res brasileiros com 546.000 TPB. Os navios recebidos durante o
II PCN também ndoc sao pagos e ambos, a SUNAMAN e a Carteira de
Comércio Exterior do Banco do Brasil (CACEX), hoje Departamen-
to de Comércio Exterior do MEFP, apresentam rombos de US$ 800
milhdes e US$ 500 milhdes, respectivamente, sendo este corres-
pondente a navios exportados (36 unidades) e nao pagos.

A conseqlléncia imediata foi a ociosidade que se instalou
nos estaleiros e no setor maritimo como um todo, provocando a
perda da posigdao de destaque do Brasil para os palses do leste
asidtico.

Em meio & crise e na busca de nova solugdo, a SUNAMAM é
reorganizada em 1983 para se dedicar exclusivamente as suas
atribuicdes bdsicas de planejamento, controle e supervisao do
transporte aquavidrio, passando a gestao do FMM para o BNDES.
A partir de entdo os armadores se retraem aguardando novas de-
finicdes do governo para o setor, entre elas uma solugdo para
o reencaminhamento da divida, grandemente influenciada pelas
duas maxidesvalorizagoes do ddlar.

Ao assumir suas novas fungoes, o BNDES passa a executar
andlise de viabilidade econbmica, financeira e Jjurldica das
operacoes de financiamento pleiteadas junto ao FMM, induzindo
os armadores & efetiva Jjustificagdao dos investimentos a serem
realizados, em franca oposigdao & atitudes até entao tomadas
pelo prdprioc governo.

Repete~se o Jja& costumeiro ciclo. H& que corriglir © rumo
outra vez. Em dezembro de 1987 surgem os Dec. Lei 2404 e 2414,
que tornam mais atraentes as condi¢des de financiamento do
FMM, reforcado por novos mecanismos financeiros & disposigao
dos armadores, proporcionando aos empresdrios vislumbrar chan-
ces para a recuperagao.

Como a esperada reagao nao ocorreu, restou aos estaleiros
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a busca de novas atividades alternativas como garantia de so-
brevivéncia. 0 reparo naval, o apoio as atividades da PETRO-
BRAS como a manutencao de plataformas "offshore", a construgao
de monobdias e ampolas de ar, a construgao de pequenas embar-
cacdes, alguns servigos de metal meca@nica como silos e trans-
portadores de grios e até mesmo a produgcdo de motores foram
algumas das saldas encontradas pelo setor para evitar o fecha-
mento. Apenas o Ishikawajima, mediante o repasse de servigos
da matriz japonesa, continuou operando com alguma regularida-
de.

Em face da retracdao, a segunda metade da década &4, para o
FMM, disparatada: baixo nivel de encomendas aos estaleiros e
saldos de caixa significativos.(24:7)

Em 1990, com a posse do novo Governo e as mudangas no en-
foque econdmico nacional, recursos do FMM foram deslocados pa-
ra o pagamento da divida externa da SUNAMAM, avaliada em US$S
300 milhdes.

Em 1991 outros dois fatores oneraram significativamente o
caixa do FMM: o financiamento das dificuldades do Lloyd para
liberagdo de nove navios arrestados no exterior e a considera-
cao de "draw back" nas exportagdoes de gasolina pela PETROBRAS,
a partir de 1988, isentando de AFRMM as importagdes de petrd-

leo que originaram aquelas exportagoes.

Avaliagcao atual- pode-se concluir que a crise da constru-
Gao naval ndo decorreu da falta de recursos para financiar o
setor mas tem razdes estruturais, acentuadas a partir de 1979
e podem ser relacionadas 4 inconstante e wvulneravel poliltica
do Governo e ao baixo grau de competitividade da inddstria em
face dos altos custos de construgao de embarcacgoes.
Em relagao ao setor de granéis, a TPB cresceu, conforme
demonstram os dados da Tab.n?2 13, em torno de 16% no periodo
considerado, embora ndao tenha sido resultado exclusivo de no-
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TABELA 13

COMPOSIGCAO DA FROTA MERCANTE NACIONAL
POR TIPO DE NAVIOS

ANO | CARGA GERAL GRANELEIROS | QUTROS TOTAL Jd
Ne| TPB(1) NQ| TPB(1) TPB(2) NQ TPB

80 95L1.0?2.444 5915.469.087 527 .748 1165| 8.069.279 _

81 96|1.131.472 71]6.183.452 .613.347 1258| 8.928.271

82 961 1.154 .445 7?'5.455.418 278 . 805 1375| 9.384 .668

83 85|1.021.414 80|6.432.775 .890 .088 1452| 9.344.277

84 78 1.001.44?. 87|6.833.427 .166.482 1636|10.001.356 r

85 77|1.000.733 88|7.031.265 .267 .846 1606|10.299.844 |

86 ?0‘ 941 .326 9917 .337.007 .482 .620 1656|10.760.953

87 66 963 .259 87 |6.834 .285 .813.908 1874(110.611.752

SIS 5 e - -

88 o3 806 .979 83]6.539.998 117 .66%9 1940110 .464 .646

89 50 ?18.?534_ 77 |6.332.848 .345 .642 1941 |10.397.243
FONTE: DNTA

0BS: 1- embarcagodoes em ton. igual ou superior a 100, no LC;

2_

na cabotagem,

apoio marfttimo,
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vos navios entregues pelos estaleiros nacionais, fato consta-
tado pela comparagao com a Tab.nQ 14.

O panorama geral da construgao naval, neste momento, nao é
nada animador. A forga de trabalho dos estaleiros em 1990 foi
menor do que o existente em 1970 e a carteira de encomendas
decresceu sete vezes, conforme Tab.n? 15 e Fig.n?2 5. Inibem o
setor a conjuntura econdmica nacional, os afretamentos em es-
cala, a divida dos armadores, a escassez de mao de obra espe-
cializada e a situagdo do FMM, que como instrumento de fomen-
to, estd no "fundo".

Alguns sinais, entretanto, alimentam a esperanga de recu-
peragao a curto e a médio prazo: a valorizagdo dos fretes dos
grandis, a abertura do mercado brasileiro &s importagodes, a
noticia de qQue os EUA passarao a exigir duplo casco nos navios
que operem em suas costas, com vistas 4 protegao do meio am-
biente e o incremento do comércio internacional com a abertura
para o mercado dos palses do leste europeu.

0 fator multiplicador da induistria de construgaoc naval re-
sulta em revigoramento de todo parque fabril brasileiro wuma
vez que & uma indistria de montagem e que transfere para ou-
tros segmentos manufatureiros cerca de 70% das encomendas con-
tratadas por navio, caracteristica que transforma os estalei-
ros em instrumento de fomento da atividade industrial do Pals.

De fato, subsidiar o frete, o armador ou o estaleiro & o
que ocorre no mundo. Em qualquer das opgoes o Governo deve es-
tabelecer regras pdblicas, genéricas, claras e o mais duradou-
ras possiveis e, quando a conjuntura indicar a conveniéncia de
mudar as regras, ser suficientemente flexivel em negociagdes

nas quais tomem parte todos os segmentos interessados.
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TABELA

EMBARCAGDES ENTREGUES POR ESTALEIROS PARA ARMADORES

NACIONAIS E EXTRANGEIROS
ANO | ERﬁNEHEIRDS CARGA GERAL DUIRAS TOTAL TPB
EXT INT EXT INT EXT | INT NAVIOS TOTAL
-|
*80 2 = 1 2 1 18 32 1.193.800
*81 4 8 3 2 - 14 31 *1.183.186
*82 T 1 2 1 =) 23 654 .340 |
23 5 2 - 4 - 2 14 584 .930
84 2 12 - 4 - - 18 595 .400
85 5 9 - - - - 15 772 .814
86 6 e - 3 - - 15 915 .860
87 2 - - - - 2 s 446 .960
88 - 1 - - ~ 2 3 5.380
89 - 4 - - - 1 5 270.170
90 1 [ - - - 8 420 .790
. FONTE: DNTA(x) E SINAVAL
OBS: 1- navios com maqis de 1000 TPB:;
2- nao considerados reparos e conversoes;
3- EXT= mercado externo;
4- INT= mercado 1nterno.
TABELA 15
DISTRIBUIGCAO DAS ENCOMENDAS EM CARTEIRA
- , )
ESTALEIROS ANOS 70 MARGO 1991 |
NAVIOS | TRABALHADORES NAVIOS | TRABALHADORES
ISHIBRAS 9 8 mil 6 4 mil
VEROLME 17 9 mil 11 2 mil =4
MAUA 46 7 -mil 10 2 mil
CANECO 26 6 mil () 1.mil )|
EMAQ 19 S mil S 2 mil
# EBIM | 12 1 mil - - |
SO 39 <.} 2 mil - -
QUTROS 64 2 mil — - |
TOTAL 212 40 mil 38 11 mil
| i A
FONTE: JORNAL DO BRASIL
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CAPITULO 6

MEDIDAS PARA A RETOMADA DO DESENVOLVIMENTO

O bindmio marinha mercante X constru¢cdo naval, elementos
do grande polindmio Poder Maritimo, tém relagcdo biunivoca e
tendem a se movimentar no mesmo sentido e diregado. No entanto,
este Poder estd enfermo. Alguns dos seus componentes, aborda-
dos ao longo deste trabalho, desfiam mais dificuldades que
sadde e eficiéncia. 0 ciclo de intenso crescimento, curiosa-
mente, ocorreu sob a sombra das duas crises mundiais do petrd-
leo.

VArias s3o as causas apontadas em indmeros estudos reali-
zados por Adrgéos oficiais e de classe, por empresarios do se-
tor e por tdcnicos e especialistas no assunto, de ordem inter-
na e externa, todas vdlidas e reais.

Entretanto, a meu ver, o principal desvio nasceu por obra
do préprio Governo, idealizador e financiador de uma formida-
vel Marinha Mercante e de um vigoroso parque de construGgao na-
val: a inexisténcia, para o setor, de uma politica firme, per-
manente, equilibrada e suficientemente flexivel para se ajus-
tar 4s possiveis mudancas impostas pelo mercado ou por agao de
marinhas mais fortes.

Afinal, a entidade empresarial, que investe seu préprio
capital, consciente dos riscos e em busca de majiores ganhos,
alinha planos e alternativas para enfrentar as possiveis difi-
culdades que lhe poderdo advir, procurando estabelecer limites
para situagdes de emergéncia. Este, naturalmente, ndo & o caso
do Estado, cujas experiéncias no campo empresarial s&o, na
maioria das vezes, mal sucedidas.

Mesmo dentro deste quadro desalentador, o setor privado
ainda dd4 sinais de vitalidade, como comprova a recuperagao do

estaleiro Emag e a possivel fusadao com o Verolme. O capital prji

47




By

vado naoc se aventura em atividades sem perspectivas e que nao
acenem com ganhos reais. O novo proprietdrio do Emaq afirma:
"  axiste um boom na construcdo naval em todo mundo, depois
de uma crise que levou vdrios estaleiros ao fechamento. O Bra-
sil tem condigoes de disputar uma parte das
encomendas” .(33:42)

No plano internacional, os palses fortes nao aceltam

transferir suas atividades de construgao naval, por medida de

seguranga. Neste segmento fabril os rob6s ainda nao consegui-
ram penetrar, exigindo assim o farto uso de mao de obra.(25:9)

Com capacidade para produzir ago, matéria prima vital, com
capacidade para formar mao de obra especializada e com parques
prontos a operar, a Marinha Mercante brasileira, impulsionada
rela producdo de navios tecnoldgicamente modernos podera reto-
mar o crescimento jd experimentado.

Responsdvel pela ordenagdao, supervisao e fomento, cabe ao
Governo nova tentativa de reequacionar a questd@o. A principal
e mais importante decisd@o a ser tomada hA que ser o estabele-
cimento de uma politica permanente e segura para o setor, que
defina os interesses ou nao do Governo em continuar a proteger
este conjunto de atividades econdmicas, sufucientemente equi-
librada e flexlvel para se ajustar tanto & expansao quanto a
situacdes adversas que naturalmente ocorrem no mercado, per-
feitamente previsiveis em sua maioria. Desta pollitica decorre-
rio as demais acdes que poder@o beneficiar o Poder Maritimo.

Outras medidas decorrentes poderao ser:

- reduzir ao nivel minimo de seguranga a participacgao
do Estado nas atividades da Marinha Mercante, da Administracao
Portudria, e da construcdo naval; neste contexto reavaliar o
interesse econdmico de manter o Lloyd Brasileiro como uma Cia.

de NavegaGgao estatal;

- reduzir e tornar sintéticos os indmeros documentos
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legais que interferem nestas atividades, com vistas & desburo-
cratizagao;

- ponderar a carga tributdria incidente em face de
incentivos e subsidios concedidos & Marinha Mercante e & cons-
trugao naval;

- incrementar a automatizag¢ao dos portos;

- incentivar a producdao e comercializagdao, pelos es-
taleiros, de produtos semiacabados como casco, amarras, &nco-
ras ou ferros, etc...

- liberar a importacdo de material estrangeiro enqua-
drado como "draw back";

- incentivar a entrada de capitais de outros setores,
em especial dos exportadores, visando modernizar as prdticas
empresariais e promover a formagao de blocos com atuagao em
diferentes segmentos econdmicos; e

- abrir gradualmente o mercado brasileiro & competi-
c&o internacional proporcionando o estabelecimento de maior
competitividade industrial e melhoria no equillbrio da balanca
comercial, com o crescimento das importagbes e exportagodes,
fator vital para a geragao de fretes maritimos.

Muitas outras medidas poderdao ser alinhadas, todas decor-
rentes da primeira. O0s resultados seradao claros: Marinha Mer-
cante atuante e competitiva no mercado internacional de fre-
tes; portos Ageis, seguros e eficientes na costa brasileira;
atuagao coordenada e eficiente de orgdaos e entidades do Go-
verno nos diversos setores produtivos; mdo de obra especiali-
zada e bem paga (fato este que hoje jd ocorre em alguns seto-
res privilegiados) em terra e a bordo; estaleiros em permanen-
te busca de novas tecnologias e com forte produtividade; e re-

ceitas de fretes crescentes contribuindo para o fortalecinento

da economia nacional.
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ANEXO A

COMPOSICAO DO PODER MARITMO

0 Poder Nacional extravasa as fronteiras terrestres, para
se projetar sobre o espag¢o aéreo e maritimo, configurando no-
vas formas de poder, chamadas de Poder Aeroespacial e Poder
Maritimo.

Este pode ser definido como a capacidade resultante da
integragao dos recursos de que dispde a Nagédo para utilizacgao
do mar e dguas interiores, quer como instrumento da ag¢ao poli-
tica e militar, quer como fator de desenvolvimento econdmico e
social, visando conquistar e manter os Objetivos Nacionais.

O Poder Maritimo & integrado por:

- Poder Naval: compreende as Forgas Navals, Aeronavals e
de Fuzileiros Navais, suas bases e posi¢oOes estratégicas, bem
como as forgas e meios de apoio nao oceanicos da Marinha, es-
pecialmente os aédreos, baseados em terra e operando sobre o
mar quando vinculados ao cumprimento da Missao da Marinha;

- Marinha Mercante: comprende instala¢des, servigos e or-
ganizagoes relacionadas com o transporte maritimo;

- Infra-Estrutura Maritima: portos, terminais, meios e
instalagoes de apoio e controle:;

- Inddstria Naval: estaleiros de construgao e de reparos;

- Inddstria de Pesca: embarcagoes, terminais e instalagdes
fabris para processamento do pescado;

- Organizacdoes e Meios de Exploracao e Explotagao: refe-
rentes aos recursos do mar, seu leito, e sub-solo;

- Organizagcao e Meios de Pesquisa e Desenvolvimento: de
interesse para o uso do mar e de seus recursos; e

- Pessoal: que desempenha atividades relacionadas com o

mar e o0s estabelecimentos de formagao e treinamento de pes-

soal.



ANEXO B

GLOSSARIO DE TERMOS MAIS USADOS NA MARINHA MERCANTE E NO CO-

MERCIO INTERNACIONAL

AFRETADOR - empresa ou outro armador que aluga o navio para

operd-lo.

ARMADOR - empresa proprietdria do navio.

BANDEIRAS DE CONVENIENCIA - bandeiras de determinados palses
(de registro livre) que, concedendo facilidades fiscais,
atraem armadores de outras nacionalidades.

BERCO - cais de atracagao.

CABOTAGEM - denominagao, no Brasil, do transporte maritimo cos
teiro, realizado por empresas nacionais.

CARGA GERAL - mercadorias que, para serem transportadas, neces
sitam de embalagens unitirias.

CARGA UNITIZADA - um ou mais volumes acondicionados em uma uni
dade de carga.

CARGUEIRO - tipo de navio projetado para carga geral.

C & F(Cost and Freigt) - cldusula de contrato pela qual o ex
portador se responsabiliza pelo custo das mercadorias e pe
lo frete.

CIF(Cost, Insurance and Freigt) - cldusula de contrato pela
qual o exportador se responsabiliza por todas as despesas
isto &, custo das mercadorias, seguros e frete, até o na
vio atracar no porto de destino.

COLLECT - frete pago no destino.

CROSS TRADE - traAfego realizado por palses que nao negociaram
as mercadorias em transito (terceiras bandeiras).

COMMODITIES - carga a granel que engloba os seguintes itens:

petrdéleo, mindrio de ferro ou manganés, carvao, graos, bau

xita e fosfatos.

CONFERENCIADO - navio integrante de uma confer@ncia de fretes.



CONTEINER - cofre de carga para acondicionar mercadorias. O vo
lume mais usado 4 de vinte pés cubicos.

DEMURRAGE - taxa paga ao armador pelo proprietdrio da carga,
devida A retencao do navio no porto por motivos extra ati
vidades regulares como greves de trabalhadores.

DRAW BACK - importacao, sem encargos tributdrios, de material
estrangeiro que venha a compor um produto industrial final
exportado pelo pals comprador.

EMBARCADOR - aquele que diretamente ou através de seus agentes
contrata servigos de transporte maritimo.

FEEDERS - alimentador de cargas; navios que recebem cargas de
grandes liners, para redistribuicdo regional.

FOB(Free On Board) -cldusula pela qual o exportador se respon
sabiliza por todas as despesas, até a colocagao da carga
no porao do navio, no porto de origem.

FRETE MARITIMO - denominacdo do custo do servigo de deslocamen
to das mercadorias, nao incluidos os servigos de colocagao
e retirada do pordo do navio. Os fretes "liners” sao fixa
dos a base de peso (W) e cubagem (m3).

GRANF IS - mercadorias em estado liquido ou sdlido, que, para
serem transportadas, nao necessitam embalagem.

GRANELEIRO - tipo de navio projetado para o transporte de gra
néis.

INTERMODAL ou MULTIMODAL - unidade de carga transportada em
todo o percurso utilizando duas ou mais modalidades de
transportes, abrangidas por um dnico contrato de transpor
te.

LAID UP - designa navios encostados, sem uso regular no tréafe-
go maritimo.

LIABILITY - representam as responsabilidades do armador.

LINER - transportador que presta servigos regulares.

LINER SERVICE - tipo de servigo de transporte maritimo interna
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cional, prestado em rotas delimitadas, com escalas e datas

de chegada e salida constantes e pré-determinadas.

LINER TERMS - clAusula de contrato de transporte mais usual
nos servigos regulares, pela qual o transportador se res
ponsabiliza pelos servigos de transferéncia das mercadori
as colocadas no pord@o do navio e vice-versa.

LONGO CURSO - denominagao, no Brasil, do servigo de transporte
maritimo transoceé@nico.

MODAL ou UNIMODAL - unidade de carga transportada diretamente,
utilizando um dnico veliculo, em uma dnica modalidade de
transporte e com apenas um contrato de transporte.

MULTIPURPOSE -~ tipo de navio que pode transportar carga geral,
unitizada ou nao, e granéis.

NAVIOS MISTOS - tipo de navios graneleiros aptos a transportar
grandis liquidos e/ou sdlidos.

NEOBULK ( neogranel) - mercadorias tradicionalmente classifica
das como carga geral, cuja padroniza¢ao de suas préprias
embalagens, porém, tem permitido caracteriza-las como uni
tdrias, a exemplo dos automéveis.

OFFSHORE - plataformas de petrdleo que operam no mar.

ORE-OIL - tipo de navio que pode transportar petrdleo e miné
rios.

OUTSIDER - liner que atua de forma independente das conferén
cias.

PAIS DE REGISTRO LIVRE - pals cujos regulamentos maritimos ndo
impedem o uso da bandeira nacional em embarcagdes de pro
priedade de pessoas flsicas ou juridicas estrangeiras. Es
tes palses concedem liberdades fiscais como atrativos aos
armadores estrangeiros.

PORTA-CONTEINER - tipo de navio cargueiro especializado no
transporte de cargas cont@inerizadas.

PREPAID- frete pago na origem.
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PRESCRICAO DE CARGAS - politica de reserva de mercado 4 empre
sas nacionais, adotada por governos que querem impedir a
concorréncia de navios estrangeiros no transporte derivado
do comdrcio externo, normalmente aplicada no fluxo das im
portagoes.

PRIVATE TRADE - traAfego de navios de empresas que produzem e
transportam suas prdprias cargas.

RO-RO(roll on-roll off) - tipo de navio cargueiro no qual o em
barque e desembarque das cargas sdoc realizados pela tracdo
da prdpria carga ou mercadoria.

TEU( Twenty Foot Equivalent Unit) - contéineres padrégo 20 pés
cubicos.

TIME CHARTER - afretamento de navios por perlodo determinado
de tempo.

TPB( Tonelada de Porte Bruto) - medida de capacidade méxima de
carga do navio ( aldm do peso das mercadorias, inclui-se o
do combustivel, da Agua, dos viveres, etc...).

TRADE - comércio, operacao comercial. Comércio maritimo entre
determinados portos.

TRAMP - transportador que nao presta servigos regulares, aten
do-se a rotas, escalas e datas desejadas pelos usudrios.

TRANSHIPMENT - transferéncia de cargas entre navios em pontos
especiais.

TRANSITARIO - responsdvel pela coordenacdo e integracao dos mo
dais que compde o contrato de transporte multimodal.

SEGUNDA BANDEIRA - a outra bandeira do palis a quem pertence o
capital referente & embarca¢do, estabelecida em determina
do e especial ponto do territdrio nacional, em especial ul
tramarino.

UNITIZAGCAO DE CARGAS - processo de transformacao (destacando-
se a conteinerizagido) de mercadorias com embalagens de ta

manho e formato diversos, em cargas de volume unitdario, a
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gilizando e tornando mais seguros o embarque e o desembar
que.

VIAGEM EM LASTRO - viagem com os tanques, destinados & grandis
alagados para permitir a estabilidade do navio.

VOYAGE CHARTER- afretamento de navios para determinada viagem.




ANEXO C

CONFERENCIAS E ACORDOS NOS QUAIS O BRASIL PARTICIPA

I. CONFERENCIAS.

INTER-AMERICANA DE FRETES.

Cobre o intercambio entre e Brasil e as Costas Atlantica e
do Golfo dos EUA, a Costa Atlantica do Canada, Porto Rico
e Ilhas Virgens.

COSTA DO PACIFICO EUA/RIO DA PRATA/BRASIL.
Atende ao trdfego entre o Brasil e a costa do Pacifico dos
EUA e Canada.

BRASIL/EUROPA/BRASIL .
Cobre o traAfego entre e Brasil e a Europa Central e Norte
inclusive as ilhas Britanicas e Irlanda.

BRASIL/MEDITERRANEO/BRASIL .
Cobre o transporte marltimo de carga geral entre o Brasil
e o8 portos do Mediterraneo.

NORTE DO BRASIL E AMAZONIA/EUROPA/NORTE DO BRASIL ,AMAZONIA.

BRASIL/EXTREMO ORIENTE/BRASIL.
Cobre o intec@mbio comercial entre o Brasil e os palses do
Extremo Oriente, Filipinas, Tailandia, Formosa, Hong Kong
e Japao. Nao inclui, porém, a Repidblica Popular da China.

BRASIL/NIGERIA/BRASIL .

ARGENTINA/BRASIL .

II. ACORDOS BILATERAIS.

AREA DA AMERICA DO NORTE.

BRASIL/EUA ( "Equal Access Agreement”"- Acordo de Igual Par
ticipagao).

BRASIL/MEXICO (Convénio sobre Transporte Mariltimo)

AREA DA AMERICA DO SUL.

BRASIL/ARGENTINA (Ajuste sobre Transporte Maritimo).
BRASIL/URUGUATI .

BRASIL/CHILE.

BRASIL/PERD.

BRASIL/EQUADOR ( todos Convénios sobre Transporte Maritimo)

AREA DA EUROPA E MEDITERRANEO.

BRASIL/PORTUGAL (Convénio sobre Transporte Maritimo)
BRASIL/FRANGCA.

BRASIL /ALEMANHA .

BRASIL/POLONIA.

BRASIL /URSS.

BRASIL/BULGARIA (todos Acordos Maritimos).

BRASIL/ARGELIA (Acordo de Transporte e Navegacao Maritima)

AREA ASIATICA.
BRASIL /REPUBLICA FEDERAL DA CHINA.
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ANEXO D

RELAGAO DE ENTREVISTAS REALIZADAS

Contra-Almirante Geraldo Al3io de Queiroz, Diretor da Socie-
dade Brasileira de Conferéncias, Rio de Janeiro, em 24 de Ju-
nho de 1991.

_ or. Elias Alves de Souza, Assessor da Coordenagdo do Trans-
porte Maritimo Internacional, Rio de Janeiro, em 24 de Jjunho
de 1991.

. Sr. Jorge de Mello Gongalves, Assessor da Coordenadoria Ge-
ral de Marinha Mercante do DNTA, Rio de Janeiro, em 25 de ju-
nho de 1991.

_ or. Elvimes Batista de Carvalho, Assessor de Estatlstica e
Controle do DNTA, Rio de Janeiro, em 25 de junho de 1991.

. Dr. Newton Figueiredo, Vice-Diretor do Grupo Libra de Nave-
gagao, Rio de Janeiro, em 27 de junho de 1991.

. Comte Fernando MArio Santana Correia, Secretadrio Executivo
do Sindicato Nacional das Empresas de Navegagaéo Maritima, Rio
de Janeiro, em 27 de junho de 1991.
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