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RESUMO

O periodo de 1967, até final da década de 70, foi marcado pelo protecionismo e pelo
intervencionismo na atividade maritima. Neste periodo, diversos organismos governamentais
foram criados, visando a viabilizar o setor maritimo. Associados a legislagdo protecionista e
pelos planos de construgdo naval, com grande interferéncia do Estado, resultou, no Brasil,
uma grande fase de expansdo da industria de construg¢do naval, até o inicio da década de 1980.
Em 1979, com o fim dos recursos do Fundo da Marinha Mercante, o modelo se esgotou, em
conseqiiéncia de indicios de graves problemas de gestao dos recursos. A desmobilizacdo dos
instrumentos de ordenacdo e suporte a industria naval e a Marinha Mercante, ocorreu de
maneira desordenada, resultando na ociosidade da industria de construcao naval ¢ na redugao
da participagdo da Marinha Mercante nacional nos trafegos brasileiros, que vem fazendo o
setor maritimo passar por uma situagdo de crise, desde meados da década de 80. E necessario
que o Estado tenha a Marinha Mercante e a Industria Naval como necessidades estratégicas,
bem como tenha vontade politica para desenvolvé-la. Atualmente, ¢ preocupante a falta de
navios nacionais de fabricacdo propria, visto que uma Marinha Mercante de porte, em tempo
de paz, contribui para o fortalecimento do Poder Maritimo e atua como instrumento de
pressao diplomadtica e, em tempo de guerra, contribui ativamente para a Mobilizagao Nacional
que, prevista na Constituicdo Federal, envolve todas as expressdes do Poder Nacional e
canaliza todos os recursos do Pais, para atender aos esfor¢os contra a agressdo estrangeira.
Apesar de o Brasil ser um pais onde nao ha ameaga militar nada garante que elas ndo surgirdo,
assim sendo, o controle dos mares, para fins comerciais e militares, ¢ decisivo em todas as
guerras e importante em termos politico-estratégicos. Os navios da Marinha de Guerra, em
operagdes navais, possuem necessidades logisticas que podem ser supridas durante um
conflito, por meio de navios mercantes. Historicamente, comprova-se a participagdo dos
navios mercantes em conflitos € a importancia deles no apoio logistico nas operagdes navais.
Dentre diversos conflitos podemos citar a mobilizacdo de navios mercantes na origem da
Marinha Imperial do Brasil durante a proclamacdo de independéncia em relagao a Portugal,
na Guerra do Paraguai, na Segunda Guerra Mundial, nos conflitos de Portugal na Africa, na
Guerra das Malvinas e na Guerra do Golfo Pérsico. Todas foram exemplo do potencial que ¢ a

frota mercante no apoio logistico, a Marinha de Guerra, nas operagdes navais.



ABSTRACT

The period from 1967, until the end of the 70’s decade, was marked by the
protectionism and by the interventionism in the maritime activity. In this period several
government organisms were created, seeking to make possible the maritime sector.
Associated to the protectionist legislation and to the shipbuilding plans, with great
interference of the State, it has resulted, in Brazil, a great expansion phase of the shipbuilding
industry, until the beginning of the 1980’s decade. In 1979, with the end of Merchant Navy
Fund, the model failed, as a consequence of symthoms of serious resources management
problems. The demobilization of the instruments of ordination and support to the naval
industry and to the Merchant Navy, happened in a disordered way, resulting in the idleness of
the shipbuilding industry and in the reduction of the participation of the national Merchant
Navy in the brazilian traffics, which has been making the maritime sector pass for a crisis
situation, since the middle of the 80’s decade. It is necessary that the State takes the Merchant
Navy and the Naval Industry as strategic needs, as well as to have political will to develop it.
Nowadays, it is a matter of concerned the lack of national ships of our own production,
because a strong Merchant Navy, in time of peace, contributes to the invigoration of the
Maritime Power and acts as instrument of diplomatic pressure and, in time of war, contributes
actively for the National Mobilization that, established in the Federal Constitution, involves
all expressions of the National Power and channels all resources of the Country to assist the
efforts against the foreign aggression. In spite of Brazil be a country where there is no military
threat, nothing guarantees that they won't exist, thus the control upon the seas, for commercial
and military purposes, is decisive in all wars and important in political strategic terms. The
ships of the Navy of War, in naval operations, have logistic demands that can be supplied
during a conflict by merchant ships. Historically, it has been proved the participation of the
merchant ships in conflicts and its importance into the logistic support in naval operations.
Among several conflicts, we can mention the mobilization of merchant ships in the origins of
the Imperial Navy of Brazil during the proclamation of independence from Portugal, in the
Paraguay War, in World War II, in the conflicts of Portugal in Africa, in the Malvinas War,
and in Persian Gulf War. They were all examples of the potential that the merchant fleet

represents into the logistic support to the Navy of War in naval operations.
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1 INTRODUCAO

A costa brasileira tem uma area oceédnica de extensdo representativa e aumenta de
forma significativa o nosso territorio nacional. A exploracdo dos recursos do mar, atualmente
com énfase na extracdo de petroleo, e sua utilizagdo como via de comunicagdes, sdo
fundamentais para o desenvolvimento do nosso Pais. Devido as nossas riquezas, posi¢ao
geografica e caracteristicas estratégicas, bem como a nossa extensa zona econdOmica
exclusiva, associado as vias de acesso ao Atlantico Sul, o Brasil passa a ser uma regido de
interesse internacional. O Brasil, dependente do mar para sustentar o seu desenvolvimento,
esta cada vez mais vulneravel a agressdes politicas e econdmicas. Assim, o pais necessita de
uma Marinha capaz de operar em areas distantes de seu litoral. Portanto, visando a reducao de
custo num conflito inesperado, ha necessidade de se construir um Poder Maritimo de porte
para apoiar a politica nacional nos interesses do nosso Estado.

Esta monografia tem o propdsito de reunir um conjunto de dados inter-relacionados,
necessarios a comprovar a necessidade da existéncia de uma Marinha Mercante nacional
forte, como um importante recurso para, em caso de conflito, estar a disposicdo da Marinha de
Guerra, no auxilio do apoio logistico, nas Operag¢des Navais.

Para atingir este propoésito serdo abordados: a Seguranga Nacional, enfocando a falta
de navios mercantes e a ampliacdo da capacidade ocednica; o dominio do mar e como suas
vias de comunica¢@o sdo fundamentais para a formulacdo do conceito de Poder Maritimo; a
defini¢do, os propositos e os aspectos legais da Mobilizacdo Nacional; os aspectos politicos
da Marinha Mercante no Brasil, objetivando mostrar a necessidade de um plano de incentivo a
constru¢do de navios, a fim de contribuir para o fortalecimento do nosso Poder Maritimo; a
industria naval brasileira, mostrando seus periodos dureos e decadentes; os aspectos sobre a
nossa frota mercante; as Operacdes Navais ¢ Logistica; a Marinha Mercante na Logistica,
enfatizando a utilizacdo dos navios mercantes em apoio logistico movel; os fatos historicos de
Operacdes Navais, onde navios mercantes puderam contribuir, em conflitos reais, ressaltando
seus aspectos logisticos; e, por fim, a conclusdo, onde sera descrito se 0s navios mercantes

brasileiros tém potencial de apoio nas Operacdes Navais.



2 SEGURANCA NACIONAL

O Brasil, embora ndo seja uma poténcia maritima, ¢ uma nagdo maritima, pois
depende do mar para realizar suas trocas comerciais. Como serd visto adiante, ¢ preocupante a
falta de navios nacionais de fabricacdo propria. Para agravar a situacdo, diversas empresas
brasileiras de navegacao foram vendidas para empresas estrangeiras. Como exemplo cito as
empresas Alianga, Libra e Flumar que foram vendidas para uma empresa alema, chilena e
norueguesa respectivamente. Esta deficiéncia nos traz a dificuldade num momento de
mobilizacdo, pois, com a nossa frota deficiente, a possibilidade de transforma-los em navios
de apoio a operagdes navais fica prejudicada, comprometendo, assim, a Seguranca Nacional
do Pais. Para possuirmos uma marinha mercante grande ¢ necessario que o Estado tenha a
marinha mercante e a industria naval como necessidades estratégicas, bem como vontade
politica para desenvolvé-la. Cabe ressaltar que uma Marinha mercante propria de porte em
tempo de paz, contribui para o fortalecimento do Poder Maritimo e atua como instrumento de
pressdo diplomadtica e, em tempo de guerra, contribui ativamente para a mobilizagdo nacional
(FADDA, 1999).

No que cabe a Marinha do Brasil, se o Brasil vier a fazer parte do Conselho de
Seguranca da ONU, nossa Marinha devera incrementar sua capacidade de realizar operacodes
em areas maritimas distantes. A ampliacdo da capacidade oceanica, pelo aumento do niimero
de navios de apoio logistico movel, deve estar entre as prioridades do programa de
reaparelhamento da Marinha do Brasil. O reaparelhamento da Marinha ¢ tarefa para muitos
anos, mas nada impede que uma Marinha de porte modesto adquira a capacitagdo necessaria
para operar em areas maritimas distantes. O principal ¢ a vontade politica de realizar essa
transformagdo. Em tempo de paz, participando de operagdes da ONU ou desempenhando
acoes de presenc¢a naval, na promogdo dos interesses nacionais, a capacidade de permanéncia
de uma forga naval no mar ¢ o fator essencial. Uma for¢a desenvolvida para o combate possui
a credibilidade necesséria para atuar como instrumento de politica externa (PESCE, 2005).

A nossa Politica de Defesa ¢ fundamentada na solugdo pacifica de controvérsias e do
fortalecimento da paz e da seguranca. A estratégia ¢ dissuaséria e de postura defensiva. No
quadro politico-estratégico atual, a dissuasdo € um instrumento de eficaz recurso a disposi¢ao
da politica externa. As Forcas Armadas devem ser consideradas como um instrumento
permanente da politica externa do Brasil. Devem atuar em conjunto com a diplomacia, na

perseguicao dos Objetivos Nacionais. A capacidade de emprego politico da for¢a depende



principalmente de credibilidade de como ela é observada pelo Estado que se deseja influenciar
(BRASIL, 2005).

Hoje, o Brasil ¢ um pais que ndo tem ameaca militar. Porém, nada garante que elas
ndo surgirdo. Dessa forma, o Poder Naval devera ter capacidade de dissuadir as possiveis
ameagas, de impor nossas leis ¢ de defender nossos bens econdmicos nas Aguas Jurisdicionais
Brasileiras, garantir a seguranca do trafego maritimo de interesse do Brasil, projetar poder
sobre terra, participar de operagdes de paz e de coligagdes com aliados, e exercer influéncia

nas Marinhas amigas ao Atlantico Sul (ASSIS, 2007).
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3 PODER MARITIMO

O Brasil depende do mar para sustentar o seu desenvolvimento, ja& que por ele
transitam suas trocas comerciais e dele se extrai o petroéleo nacional. A escassez de vias
terrestres adequadas e os obstaculos impostos pela natureza, constituem dificuldades ao
desenvolvimento do comércio. O homem passou a utilizar o mar para o transporte de
mercadorias. Aprendeu que grandes volumes significava baixos custos. O mar, que cobre a
maior parte da superficie da terra, associado a tecnologia, passou a ser a grande via de
comunicacdo entre os Estados. A ampliagdo do comércio internacional, cada vez mais,
aumenta a importancia do mar.

Desde a antiguidade, fenicios e gregos iniciaram o comércio com os paises vizinhos
e estabeleceram coldnias navegando pelo Mediterraneo. Os romanos, sucessores dos gregos,
na sua hora mais critica, apelaram para o poder naval para derrotar Cartago. Mais tarde,
Veneza e Génova tornaram-se ricas e poderosas, gragas ao comércio com a Africa. Espanha e
Portugal dividiram o mundo entre si, gracas ao dominio do mar. O surgimento da teoria
econdomica do mercantilismo foi proveniente das expansdes comerciais provocadas pelo ciclo
das grandes navegacdes. A Holanda, esgotada pelas guerras com a Inglaterra e a Franca, teve
de ceder a sua supremacia nos mares a Inglaterra. A partir do inicio do século XVIII, a
Inglaterra assumiu o dominio absoluto dos mares, posi¢do que sustentou até a Primeira Guerra
Mundial. O império britdnico ¢ um dos frutos dessa hegemonia, bem como a preponderancia
da Inglaterra na politica internacional. O mercantilismo inglés apoiou-se na poderosa frota
mercante nacional, € criou as riquezas que permitiram a revolucao industrial. Com o fim das
duas guerras mundiais, surge os Estados Unidos como uma nova poténcia maritima, tomando
o lugar da Inglaterra. A guerra fria levou os americanos a dar énfase ao segmento militar do
seu poder maritimo. Um novo conceito comecgou lentamente a tomar forma apds o fim da 2?
Guerra Mundial. O desenvolvimento deve ser perseguido por meio da expansdo das trocas
comerciais, que supram as necessidades do pais e déem vazdo a sua produgdo (FENAVEGA,
1988).

O Almirante Alfred Mahan', em sua Teoria do Poder Maritimo, comentando sobre “o
controle dos mares para fins comerciais e militares fora sempre trunfo decisivo em todas as
guerras ocorridas nos séculos XVII e XVIII”, entendeu que o Poder Naval, ou seja, a

Marinha de Guerra, era apenas um componente militar do Poder Maritimo, que o Poder

! Sintetiza sua Teoria do Poder Maritimo em quatro fatores em “The Influence of the Sea upon History” (1660-
1783), publicado em Boston em 1880.
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Maritimo era mais amplo, era composto do Poder Naval, da Marinha Mercante, das bases

navais, dos estaleiros e dos portos maritimos e fluviais (FADDA, 1999).
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4 MOBILIZACAO

A guerra tem importancia crucial para o Estado. E o reino da vida e
da morte. Dela depende a conservagdo ou a ruina do império. Urge bem
regula-la. Quem ndo reflete seriamente sobre o assunto evidencia uma
indiferenca condenavel pela conservagdo ou pela perda do que mais se preza.
Isso ndo deve ocorrer entre nés (TZU, 2000, p.20).

A Lei Complementar n° 117 de 2 de setembro de 2004, que estabelece algumas
modificagdes na Lei Complementar n® 97 de 9 de junho de 1999, implementa no artigo
décimo terceiro, os seguintes paragrafos:

§ 1° O preparo compreende, entre outras, as atividades permanentes de planejamento,
organizagdo e articulacdo, instru¢do e adestramento, desenvolvimento de doutrina e pesquisas
especificas, inteligéncia e estruturagdo das Forgas Armadas, de sua logistica e mobilizagao.

§ 2° No preparo das Forcas Armadas para o cumprimento de sua destinagdo
constitucional, poderdo ser planejados e executados exercicios operacionais em areas
publicas, adequadas a natureza das operagdes, ou em areas privadas cedidas para esse fim.

§ 3° O planejamento e a execucdo dos exercicios operacionais poderao ser realizados
com a cooperacdo dos 6rgaos de seguranga publica e de 6rgdos publicos com interesses afins
(BRASIL, 2004).

Na Lei Complementar n° 97, de 9 de junho de 1999, em seu artigo quatorze,
associados aos seus incisos Il e III, diz que o preparo das For¢as Armadas ¢ orientado pelos
pardmetros basicos da procura da autonomia nacional crescente, mediante continua
nacionaliza¢do de seus meios, nela incluidas pesquisa e desenvolvimento e o fortalecimento
da industria nacional; e da correta utilizagdo do potencial nacional, mediante mobilizacao
criteriosamente planejada. J& no artigo dezessete, atribui a Marinha do Brasil as suas
atribuicdes subsidiarias particulares que sdo:

e Orientar e controlar a Marinha Mercante e suas atividades correlatas, no que

interessa a defesa nacional; e

e Contribuir para a formulagdo e conducdo de politicas nacionais que digam

respeito ao mar; (BRASIL, 1999b).

A Mobilizagdo Nacional esta prevista na Constituicdo Federal e destina-se a
capacitar o Estado a realizar agdes estratégicas, no campo da Defesa Nacional, diante de
agressdo estrangeira e a prepard-lo para fazer frente a esta agressdo, cuja finalidade ¢ a de

garantir a defesa e a soberania do Brasil. A Mobilizagdo retine um conjunto de atividades
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planejadas, orientadas e empreendidas pelo Estado Nacional, complementando a Logistica
Nacional (Brasil, 2006).

A Mobilizagdo envolve todas as expressdes do Poder Nacional, possibilitando a
soma de esforcos no sentido de garantir a soberania do Estado. A mobilizacdo ¢ fundamental
para a protecdo dos bens nacionais. Mesmo em tempo de paz, a Mobilizagdo deve ser objeto
de atencdo do Governo e de toda a sociedade. Os incentivos destinados aos Programas de
Desenvolvimento Nacional devem ser direcionados aos setores de interesse da Defesa
Nacional. A Mobilizagdo canaliza todos os recursos do Pais: humanos, financeiros e materiais
para atender aos esfor¢os contra a agressdo estrangeira. Na Mobilizacdo Nacional duas fases
terdo de ser empreendidas: A primeira fase, o Preparo, consiste na realizacdo de agdes
estratégicas que viabilizem a execu¢do da Mobilizagdo, sendo desenvolvida desde a situacao
de normalidade, de modo continuo, metddico e permanente. A segunda, a Execugdo, consiste
no conjunto de atividades que sdo empreendidas pelo Estado, depois de decretada a
Mobilizacao, de modo acelerado e compulsoério, a fim de transferir meios existentes no Poder
Nacional e promover a produ¢do e obtencao oportuna de meios adicionais (Brasil, 2006).

A Constituicdo Federativa do Brasil, em seu artigo 22, inciso XXVIII, atribui
competéncia privativa a Unido para legislar, entre outros, sobre a Defesa Maritima e a
Mobilizacao Nacional. A Constituicdo Federal, trata também, no seu Art 84, inciso XIX, que
compete privativamente ao Presidente da Republica declarar guerra, no caso de agressiao
estrangeira, autorizado pelo Congresso Nacional ou referendado por ele, quando ocorrida no
intervalo das sessoes legislativas, e, nas mesmas condi¢des, decretar, total ou parcialmente, a
mobiliza¢ao nacional (Brasil, 1988).

O Projeto de Lei n° 2.272, de 2003, contém a previsdo normativa da implementagao
da Mobilizacdo Nacional e cria o Sistema Nacional de Mobilizacdo. A aprovagdo desse
Projeto de Lei suprira a caréncia existente de um diploma legal para tratar de forma ampla
sobre a Mobilizacao e a Desmobilizagdo Nacional (Brasil, 2003b).

Na guerra ¢ necessario mobilizar todas as expressdes do Poder Nacional, ndo
podendo ficar restrito apenas aos chefes militares. Assim, a sociedade tem responsabilidade
historica em promover o preparo ¢ o emprego do Poder Nacional para atender aos objetivos
da Politica.

A Doutrina Basica de Mobilizagao, de 14 de setembro de 1987, o Manual Basico de
Mobilizagdo Nacional, de 10 de agosto de 1988 e a Politica e Diretrizes Governamentais de
Mobilizagdo Nacional, de maio de 1989, complementam a base legal de Mobilizacao

Nacional. Os propdsitos da Mobilizagao Nacional sdo: contribuir para a defesa e a soberania
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do Brasil; dissuadir outros paises na aplicacio de forcas contra interesses nacionais;
minimizar os transtornos para a populagdo brasileira, quando da ocorréncia em razao de um
conflito; dotar o Pais de uma base industrial de defesa, a fim de atender as necessidades da
Nagao, para no caso de envolvimento em conflito internacional; e fomentar o mercado interno
de itens de produtos de Defesa, incentivando a Pesquisa e o Desenvolvimento em Ciéncia e
Tecnologia, particularmente, em produtos de Defesa. A capacidade de Mobilizagdo t€ém como
conseqiiéncias: dar seguranca a nacdo contra qualquer tipo de agressdo externa; estimular o
desenvolvimento do Pais, em tempo de paz; desenvolver a consciéncia nacional para a defesa
do patrimonio do Pais contra interesses estrangeiros; ¢ contribuir com a existéncia de
capacidade militar com credibilidade, apta a gerar efeito dissuasorio (Brasil, 2006).

A Mobilizacdo Nacional ¢ uma tarefa complexa. Os recursos orcamentarios
destinado ao Ministério da Defesa para as necessidades do Pais sdo reduzidos. No que tange
especificamente a mobilizagdo de navios mercantes, a quantidade disponivel de navios
nacionais ¢ minimo, apenas 15% dos navios com Conformidades na DPC sdo nacionais
(BRASIL, 2007a).

A Marinha do Brasil prioriza a manutencdo dos meios que oferecem uma relacio
aceitavel entre poder combatente e custo, desativando aqueles que ndo compensam € os que
ndo contribuem efetivamente para a realizagdo das operacdes navais. A mobilizacdo do
material, deve ser planejada com vistas a vir a contribuir para o emprego do Poder Naval
(ASSIS, 2007).

O Sistema Nacional de Mobilizagdo (SINAMOB) consistird no conjunto de 6rgaos
que atuardao de modo ordenado e integrado, a fim de planejar e realizar todas as fases da
Mobilizacdo e da Desmobilizacdo Nacionais. O SINAMOB, tendo como 6rgio central o
Ministério da Defesa, prestara assessoramento direto ao Presidente da Republica na defini¢do
das medidas necessarias a Mobilizagdo Nacional, bem como aquelas relativas a
Desmobilizagao Nacional; formulara a Politica de Mobilizacdo Nacional; elaborara o Plano
Nacional de Mobiliza¢do e os demais documentos relacionados com a Mobilizacdo Nacional;
elaborard propostas de atos normativos e conduzird a atividade de Mobilizagdo Nacional;
consolidara os planos setoriais de Mobilizagdo Nacional; articulara o esfor¢o de Mobilizacao
Nacional com as demais atividades essenciais a vida da Nagdo; e exercera outras
competéncias e atribui¢des que lhe forem cometidas por regulamento (Brasil, 20003b).

Para otimizar o Sistema de Mobilizagdo, ¢ necessario que o Ministério da Defesa
realize exercicios periddicos com os reservistas e elabore planos para adaptar navios

mercantes em navios de apoio logistico. Porém, a capacidade da producdo nacional de
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aproveitar bens voltados para uso militar em uso civis é pequena, em face da alta tecnologia
envolvida (FADDA, 1999).

A existéncia de uma frota mercante expressiva ¢ importante em termos economicos e
em termos politico-estratégicos. A incapacidade de um pais de transportar o seu comércio
nacional ou internacional por falta de navios préprios fica sujeito a ter o seu intercambio
comercial com outros paises e seu trafego nacional de bens e produtos prejudicado, seja por
injungdes politicas nos momentos de crise, ou por interesses meramente economicos. Uma
frota mercante nacional constitui uma importante reserva de meios a disposicdo da Marinha
de Guerra em caso de conflito. A Mobilizagdo de navios mercantes para as operacdes de
guerra permite manter reduzido o nimero de navios auxiliares da frota militar. O governo dos
Estados Unidos, em outubro de 1996, aprovou um subsidio de US$ 2,1 milhdes/ano para cada
navio considerado pela Marinha dos Estados Unidos como mobilizavel durante uma crise, a
titulo de compensagao pelos altos custos operacionais dos navios sob bandeira dos Estados
Unidos, o que prova a importancia dessa frota para a seguranca nacional (FENAVEGA,

2007).
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5 POLITICAS DE MARINHA MERCANTE NO BRASIL

O governo brasileiro, com o objetivo de regulamentar o setor maritimo, assumiu, a
partir de 1941, a responsabilidade de explorar ou dar concessdes, autorizagdes ou licengas
para exploragdo do transporte maritimo. Pelo Decreto-Lei n° 3.100, de 7/3/1941, foi criada a
Comissao de Marinha Mercante (CMM). Suas principais atribui¢cdes eram fixar os fretes e
definir as linhas de navegagdo para cada empresa; subvencionar, mediante autorizacdo do
Presidente da Republica, servicos deficitarios de Marinha Mercante; autorizar a compra,
venda e afretamento de embarcagdes no exterior; e estipular salarios de estivadores e
maritimos. Inicialmente a atuacdo da CMM limitou-se a fungdo disciplinadora da navegacao
(BRASIL, 1999a).

Essas iniciativas governamentais e a propria atuacdo da CMM nao produziram
resultados relevantes para o desenvolvimento da Marinha Mercante brasileira.

No final da década de 50, o governo Kubitschek financiou o Plano de Metas, que
visava criar um setor de bens de capital, como base necesséria de sustentacdo do processo de
industrializa¢do. Das suas quatros etapas, a terceira compreendeu o estimulo as industrias de
bens de capital, inclusive a de construgdo naval. Esta etapa foi marcada pela reorganizacao
institucional do setor e pela criagdo do Fundo da Marinha Mercante (FMM). A Lei n°® 3.381,
de 24/4/1958, reestruturou a CMM e criou o FMM ¢ a Taxa de Renovagdo da Marinha
Mercante (TRMM). O Decreto n° 43.899, de 13/6/1958, criou o Grupo Executivo da Industria
de Construgdo Naval (Geicon) (BRASIL, 1999a).

No contexto do Plano de Metas?, a CMM passou a desempenhar um papel relevante
no processo de renovacdo da frota mercante e de expansao da industria de constru¢ao naval. A
estrutura técnica-administrativa do CMM foi alterada, implantando-se uma organiza¢do mais
descentralizada e mais complexa. O FMM desde a sua criagdo constituiu-se no principal meio
de financiamento aos armadores para aquisicdo de navios. A CMM era responsavel pela
administracio do FMM. Os navios eram encomendados pela CMM e, posteriormente,
repassados para os armadores (BRASIL, 1999a).

O Geicon, organizado paralelamente a estrutura dos ministérios e organismos
governamentais, era formado por representantes do Ministério de Viagdo e Obras Publicas, da
Diretoria de Portos e Costas (DPC) da Marinha do Brasil, do Departamento Nacional de

Portos, Rios e Canais, do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE), da

2 As metas 11 e 28 referiam-se ao setor maritimo.
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Carteira de Cambio do Banco do Brasil e da Sumoc (Superintendéncia da Moeda e Crédito).
Tinha como fun¢do coordenar, estudar, aprovar e acompanhar a realizacdo dos projetos
apresentados por estaleiros de constru¢do ou reparo naval, segundo as metas estabelecidas
pelo governo. Selecionava os projetos submetidos pelos interessados. Mediante repasses de
recursos do FMM, viabilizou a implantacdo da industria brasileira de constru¢ao naval, que
inicialmente foi um sucesso. No inicio da década de 60, a industria naval passou por um
periodo de dificuldades, devido a frustragdo das expectativas de crescimento da frota
nacional. Em 10 de maio de 1960, o Geicon, como 6rgao de planejamento da politica no setor
naval, foi substituido pelo Conselho Coordenador da Industria de Constru¢ao Naval. Durante
o periodo de 1960 a 1964, varios organismos com atribui¢cdes semelhantes a do Geicon se
sucederam, o que refletiu a caracteristica marcante de instabilidade politica e administrativa
da época. Em face dessa crise , associada ao esgotamento do FMM devido a inflagdo e a
inadimpléncia dos armadores, o processo de desenvolvimento da industria maritima foi
interrompido. Porém, em 1967, o regime militar iniciou uma nova politica nacional de
Marinha Mercante, extremamente afirmativa, em particular no que se refere aos dispositivos
de reserva de carga para a bandeira nacional (BRASIL, 1999a).

No final da década de 60 e na década de 70 foram marcados pelo protecionismo e
pelo intervencionismo na atividade maritima. Foi um periodo de afirmagdo de politicas
maritimas restritivas em muitos paises subdesenvolvidos, onde o Brasil teve um importante
papel de lideranga. A partir de 1967, o governo brasileiro, além de operar diretamente no
mercado por meio das estatais, estabeleceu o sistema de concessdo de linhas para armadores
privados nacionais, mecanismos amplos e vigorosos de reserva de carga, financiamento e
subsidio para a construcdo de navios, controle de fretes, e um nivel extremamente elevado de
regulamentacdo e controle das atividades da Marinha Mercante. A nova estrutura da CMM
incluia um departamento de estudos e planejamento, um departamento financeiro e de
controle, e um departamento de fiscaliza¢ao, em acréscimo a suas atribuigdes anteriores, que
era estabelecer acordos internacionais, promover fusdes e incorporagdes de empresas de
navegacdo, levantar recursos no exterior, € examinar similaridade nacional de equipamentos
para a industria naval e a industria subsidiaria (BRASIL, 1999a).

Em 1969, a CMM transforma-se na Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante
(Sunamam), subordinada ao Ministério dos Transportes. O objetivo era dotar o 6rgdo de
maior independéncia e agilidade, mas também elevar seu “status” no sistema de governo e,
assim, o de seus dirigentes, constituindo-se no principal organismo governamental do setor

maritimo. Em 1975, foi criada a Portobras, a partir do Departamento Nacional de Portos e
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Vias Navegaveis, autarquia do Ministério dos Transportes que foi responsavel pelo
planejamento, execucdo e controle das politicas portudrias nacionais com a finalidade de
realizar atividades relacionadas com a constru¢do, administragdo e explora¢do dos portos e
das vias navegaveis interiores, exercendo supervisdo, orientagdo, coordenacdo, controle e
fiscalizacdo de tais atividades. Além disso, funcionava como empresa “holding” do sistema de
empresas portudrias, as chamadas Companhias Docas, extintas em 1990. Cabia a Portobras a
gestdo das hidrovias interiores. (BRASIL, 1999a).

Algumas das atribuigdes da Sunamam eram: planejamento da frota;
dimensionamento da frota; elaboragdo dos planos de construgao naval; distribui¢ao dessa frota
entre os armadores; financiamento; concessdo de subsidios; controle dos recursos do FMM e
controle sobre o desempenho fisico e financeiro das companhias®. O Decreto n® 73.838, de
13/03/1974, transformou a Sunamam em autarquia de regime especial, que a possibilitou ter
poderes para formular, executar e controlar as politicas para a industria naval e a Marinha
Mercante. Estas medidas foram responsaveis pela grande fase de expansdo da industria de
constru¢do naval no periodo de 1969 até o inicio da década de 80, associadas a legislacao
protecionista e pelos grandes planos de constru¢do naval: O Plano de Emergéncia de
Construgdo Naval (1969-70), o Primeiro Plano de Construgdo Naval (1 PCN, 1971-74) ¢ o
Segundo Plano de Construgao Naval (I PCN, 1974-79). Nestes planos, o governo estabeleceu
metas, baseado em previsdes de crescimento do comércio exterior e da expansdo esperada da
participagdo da bandeira brasileira, sob a nova legislacdo de reserva de carga. A Sunamam
dispunha dos recursos necessarios para sua implementacdo e, além disso, detinha poder
suficiente para orientar os investimentos. Os armadores tinham acesso aos financiamentos sob
a condi¢do de concordarem com as especifica¢cdes dos navios orientadas pela Sunamam.
Tinham, também, acesso a rotas e cargas reservadas, de modo que a demanda pelos servigos
dos navios era basicamente garantida (BRASIL, 1999a).

Nesse periodo, houve grande interferéncia do Estado na construgdo naval. O cenario
interno era de dificuldades econdomicas e o Brasil passava por um periodo de inflacdo
crescente. Mesmo assim, o governo brasileiro tentou controlar a competicdo estrangeira
relativa ao transporte maritimo e a construgdo naval.

O II PCN, embutido no II Plano Nacional de Desenvolvimento do governo Médici,
representou a mais ambiciosa tentativa de fortalecimento da industria naval no Brasil. A
execu¢do do programa caberia a Sunamam. O II PCN caracterizou-se por falhas de

planejamento e problemas graves de gestdo técnica e financeira. Atrasos prolongados,

* O controle se estendia as companhias estrangeiras conferenciadas
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devidos, dentre outros fatores, a metas excessivamente elevadas de nacionalizagdo, associados
a rigidez do programa num periodo de transformagdes muito rapidas e profundas na industria
de constru¢do naval e no transporte maritimo internacional, conseqiiéncia principalmente das
crises do petréleo, acabaram por conduzir ao fim do periodo de expansdo do setor maritimo
brasileiro: o periodo Sunamam (BRASIL, 1999a).

Em 1979, com o fim dos recursos do FMM, o modelo se esgotou. Em 1980, a
Sunamam endividou-se também com os bancos nacionais para manter os fluxos demandados
pelos estaleiros. Em conseqiiéncia, as dificuldades para pagamento dos empréstimos externos;
os problemas de gestdo financeira da propria Sunamam; o alto grau de inadimpléncia dos
armadores; o lento retorno dos empréstimos causado pelos atrasos do II PCN; e a
responsabilidade da Sunamam sobre a inflagdo ocorrida entre a data de assinatura do contrato
e a de entrega, foram fatores que levaram ao aprofundamento da crise. A Sunamam passou a
ter dificuldades financeiras. Em conseqiiéncia de indicios de graves problemas de gestdo dos
recursos, o 6rgao foi objeto de severas criticas relacionadas ao episoédio que ficou conhecido
como “escandalo da Sunamam”, que envolvia dentincias de improbidade na administragdo. A
repercussdo dos episddios dessa crise, estigmatizando o setor maritimo, contribuiu para

dificultar a reorganizacao das politicas setoriais (BRASIL, 1999a).

Dentre as principais causas dos problemas de gestdo das politicas
de marinha mercante, que por sua vez encontram-se dentre os principais
determinantes da crise do setor, estdo a excessiva concentracdo de poderes
na Sunamam, a falta de controle externo e a inadequagdo dos quadros da
autarquia, principalmente nas areas financeira e de engenharia, ao nivel de
suas responsabilidades ¢ ao volume de recursos que movimentava
(BRASIL,1999a, p.46).

No periodo Sunamam, consideragdes relevantes se destacaram. A primeira refere-se
a excessiva integracdo entre os setores de construcdo naval e de marinha mercante. Algumas
importantes decisdes para a Marinha Mercante foram tomadas tendo em vista os interesses da
industria naval. Ao mesmo tempo, nao parece ter havido nivel adequado de articulagdo entre
as politicas de Marinha Mercante e portudria. A segunda ¢ a auséncia de critérios técnicos
formais para avaliagdo de projetos e de politicas, e a falta de transparéncia nos critérios
politicos, em decisdes envolvendo volumes extremamente elevados de recursos publicos. Nao
ha indicacdo de que as grandes decisdes tenham sido baseadas em estudos técnicos
consistentes e confiaveis. Além disso, nunca foram estabelecidos, de maneira sistematica e

consistente, programas ou metas de desenvolvimento tecnologico e melhoria de
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produtividade, no contexto das politicas setoriais. Faltou a Sunamam a necessaria visao
estratégica da dimensdo tecnoldgica do processo de desenvolvimento da industria naval
(BRASIL, 1999a).

Em 1983, a organizacdo governamental foi modificada. Iniciava-se um periodo de
instabilidade e progressiva reducdao dos poderes e da importancia da Sunamam e dos 6rgaos
que viriam a sucedé-la. Com as modificagdes, o efetivo da Sunamam foi reduzido de 1.400
para cerca de 700 funcionarios®. O Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante
(CDFMM) foi criado como um 6rgdo autdbnomo na estrutura do Ministério dos Transportes,
modificando a organizacgao do setor. O CDFMM era um colegiado formado por representantes
governamentais da area econdmica com a atribuicdo de administrar o FMM. O Tesouro
Nacional assumiu as dividas da Sunamam e a gestdo financeira dos contratos do FMM
passaram a responsabilidade do Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e Social
(BNDES) (BRASIL, 1999a).

Foi mantida na Sunamam a primeira fase de avaliagcdo, para verificagao da prioridade
do projeto, do ponto de vista da navegacgdo. Passou a ser atribuicdo do BNDES analisar os
estudos de viabilidade técnico-econdmica destinados a obtencdo de apoio do FMM, sob a
forma de empréstimos ou a fundo perdido, e negociar, aprovar e executar os contratos de
financiamento. A Sunamam, deixando os papéis de 6rgao gestor do FMM e de banco de
fomento, retinha apenas as atribui¢des normativas e de controle do transporte aquaviario
(BRASIL,1999a).

A Lei n® 7.031, de 14/2/1989, extinguiu a Sunamam. O Decreto n® 97.535, de
20/2/1989, redistribuiu as suas atribuicdes para a Secretaria de Transportes Aquaviarios
(STA), do Ministério dos Transportes. O Decreto n® 99.180, de 15/3/1990, extinguiu o
CDFMM e instituiu o Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios (DNTA), no
Ministério dos Transportes, em substitui¢do a STA, com basicamente as mesmas atribui¢des
normativas. Por esse Decreto, o DNTA incorporou as atribui¢cdes da Portobras, que foi extinta
pela Lei n° 8.029, de 12/4/1990. A Comissao Diretora do FMM foi instituida pela Portaria
Interministerial n® 507 de 20/09/1990 do Ministério da Infra-Estrutura, em substitui¢do ao
CDFMM, com praticamente as mesmas atribuigdes. O Decreto n® 502, de 23/4/1992, criou o
Ministério dos Transportes e das Comunicagdes, ao qual ficou subordinado o DNTA, que teve
reintegradas as suas atribui¢des, desde o Decreto n°® 35, de 11/2/1991, a administragdo dos
recursos do FMM e a arrecadagdo do Adicional ao Frete para Renovagdo da Marinha

Mercante (AFRMM). A Lei n° 8.490, de 19/11/1992, recriou o Ministério dos Transportes € o

* O processo de redugio de quadros continuou nos 6rgdos que vieram a suceder a Sunamam.
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Ministério das Comunicagdes. Instituiu, no primeiro, a Secretaria de Producao, a qual ficaram
subordinados o Departamento de Marinha Mercante (DMM) e o Departamento de Portos e
Hidrovias (DPH). O Decreto n® 731, de 25/1/1993, transferiu para essa Secretaria as
atribuicdes do DNTA. Cabiam ao DPH as atribuicdes relativas a navegagao interior e as da
extinta Portobras, ficando o DMM com as demais atribui¢des que eram do DNTA. A Portaria
Interministerial n° 162, de 6/4/1993, redefiniu a composi¢ao da Comissao Diretora do FMM,
mantendo suas atribui¢cdes. Em 25 de setembro de 1995, o Decreto n° 1.642 criou a Secretaria
de Transportes Aquaviarios, responsavel pelo setores maritimo, fluvial e portudrio, com trés
departamentos: Departamento de Marinha Mercante, Departamento de Hidrovias Interiores e

Departamento de Portos (BRASIL, 1999a).

Nos ultimos anos, além das mudangas sucessivas na estrutura dos
orgaos governamentais, observou-se uma expressiva redugdo nas atribuicdes
ligadas a regulamentag@o e controle nas areas de transporte maritimo, fluvial
e de apoio. O esvaziamento da agdo do governo no setor maritimo pode ser
notado, principalmente, nos niveis mais elevados de elaboracdo e gestdo das
politicas setoriais (BRASIL, 1999a, p.48).

A ociosidade da industria de constru¢do naval e a redug¢do da participacao da
Marinha Mercante nacional nos trafegos brasileiros, desde meados da década de 80, vem
fazendo o setor maritimo passar por uma situagdo de crise. Esse processo ¢ resultante dos
problemas do periodo anterior, da evolugdo da conjuntura internacional e da propria crise da
economia brasileira. Dentre os principais componentes da crise, encontram-se a auséncia de
uma politica maritima nacional e um certo grau de instabilidade institucional. Ocorreu que a
tendéncia de evolugdo do setor foi a desregulamentacdo e a redugdo do tamanho e da
importancia das agéncias governamentais. A desmobilizagdao dos instrumentos de ordenagdo e
suporte a industria naval e a Marinha Mercante também ocorreu de maneira desordenada, sem
nenhuma estratégia ou politica racional preestabelecida (BRASIL, 1999a).

Em 2004, com a MP 177, transformada na Lei 10.893/2004 de 25/03/2004, a
situagdo comecgou a melhorar. Entre outras medidas, destaco: A Lei adequou a legislacao ao
sistema eletronico de arrecadacao, 0o MERCANTE; ampliou o escopo dos financiamentos do
FMM, permitindo que empresas brasileiras, de navegacao (prioritariamente) ou ndo (armador
proprietario), tenham acesso as linhas de financiamentos, além de unificar o percentual
maximo de financiamento em 90%; passou a permitir o financiamento de qualquer tipo de
embarcacgdo, tais como barcos de pesca, plataformas semi-submersiveis de exploracao e

produgdo de petrdleo no mar, bem como a constru¢do de embarcagdes para a Marinha do
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Brasil e outras entidades publicas e o financiamento de novas plantas industriais para
producao de embarcagdes; e criou mecanismo de incentivo até 2011, a renovagdo e expansao
da frota de navios na cabotagem, a renovacdo e expansdo da frota de navios graneleiros,
solidos e liquidos, na navegacao de longo curso; e a expansdo da frota, na navegacao interior
fluvial, nas regides norte e nordeste, com navios construidos em estaleiro brasileiro, com
tripulacdo brasileira e entregues a partir de 26 de margo de 2004 (NETTO, 2007).

Essas medidas ja tém melhorado o setor naval brasileiro, mas ainda ¢ insuficiente
devido aos altos impostos cobrados a constru¢do naval no Brasil. Além disso, disse Netto,
como pode uma industria naval brasileira concorrer internacionalmente se o ago brasileiro
vendido no Brasil ¢ mais caro que o aco brasileiro vendido na Coréia? Esse ¢ outro problema
que o Governo brasileiro terd que resolver. Netto comentou que, em face da ma administragdo
do passado, encontra-se uma resisténcia por parte do Governo Federal de subsidiar os
financiamentos para os navios sem qualquer garantia. Segundo ele, o FMM nao pode mais
ficar com esse risco. O que acontecia era que o FMM pagava os servigos de construgdao do
navio, e o estaleiro ndo prontificava o navio, ou sempre apresentava termo aditivo onerando o
contrato, exigindo mais recursos financeiros para finalizar a constru¢do. Assim 0s navios
saiam a pregos inaceitaveis (NETTO, 2007).

Hoje, numa economia globalizada, diferente do periodo anterior, quando as
necessidades e exigéncias da industria de construcdo naval orientaram a politica de
navegacdo, a industria de constru¢do naval, que ¢ uma industria de bens de capital, deve ter
estratégias de desenvolvimento separada da industria de navegacdo, que ¢ uma industria de
servicos. Suas politicas devem ser definidas de forma independente, pois possuem objetivos
distintos. Uma sugestdo ¢ o Estado implementar uma politica que possa viabilizar a industria
de construcdo naval, por exemplo, reduzindo os impostos no setor, abrindo financiamentos,
com prazos estabelecidos entre 15 a 25 anos, suportados pelo FMM, para a construgao de
navios em estaleiros nacionais, e¢ também, reduzindo impostos sobre a compra dos
equipamentos de navegacdo e de constru¢do naval fabricados no Brasil, com controles e
fiscalizagdes rigidas, de forma que nosso Estado possa competir junto ao comércio maritimo
internacional. Em face de, no Brasil, este empreendimento ser de alto custo e de grande risco,
¢ urgentemente necessario a criagdo de um forum de debates para o esclarecimento da
importancia da Marinha Mercante no Sistema de Mobilizacdo Nacional (FADDA, 1999).

Para a retomada do desenvolvimento do setor maritimo no pais, o Estado deve
planejar e implantar um novo modelo de politica maritima, com estrutura consistente, e criar

organismos de governo com competéncia e autoridade para sua gestao (BRASIL, 1999a).
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5.1 Politicas Atuais

Havera ampla modificacdo nas areas portudria e de navegacao. A Agéncia Nacional
de Transportes Aqiiaviarios (ANTAQ) esta preocupada em fazer um plano geral de outorgas
para os portos. O Brasil conta com 35 portos publicos e 124 terminais privados. Estdo sendo
revistas normas sobre concessdo a empresas de navegacdo, dragagem e afretamento, basicas
para a navegacao brasileira. Na area de estudos sobre hidrovias, existem obstdculos impostos
pelos ambientalistas e pelo Ministério Publico, tanto para dragagem de portos como para
utilizag¢ao de rios. Alexandre Hertz, especialista do Ministério dos Transportes, afirmou que a
dificuldade de se obter aprovagao para qualquer dragagem prejudica o porto de Santos, o mais
importante do pais. “O Brasil precisa tomar providéncias sobre o entrave causado pelos
ambientalistas, precisa haver bom senso dos responsaveis para que a obtengdo de licenga ndo
se torne um entrave burocratico”. Quanto a tecnologia naval, hoje, por falta de agilidade na
construcdo, hd necessidade de importacao de tecnologia . “Antes, um navio era feito em 30
meses, com 290 blocos e, agora, a Coréia faz navios padronizados em sete meses”. O futuro ¢
incerto: Apesar da criagdo do Ministério dos Portos, Meton Soares, Vice-Presidente da
Confederacdo Nacional do Transporte, disse que falta politica definida para o setor. "Na
navegacdo internacional, os navios nacionais carregam apenas 3% de nosso comércio. E
corremos risco de abertura da cabotagem, da dragagem e do setor de apoio maritimo para
estrangeiros. As perspectivas sao preocupantes" (MOTTA, 2007).

O Ministro dos Transportes, em consonancia com a politica macroecondmica do
Governo Federal, estd tomando medidas para melhorar o transporte maritimo e a industria da
construcdo naval. O principal instrumento de financiamento a marinha mercante e a
constru¢do naval ¢ o AFRMM e o FMM, que continuam legalmente disponiveis para as
industrias. Para melhorar o controle da arrecadacdo do AFRMM, o DMM vem desenvolvendo
um modelo de gerenciamento, estimulando a agilizacdo dos procedimentos para liberagdao de
cargas nos portos nacionais. Serdo estabelecidos convénios com a Secretaria da Receita
Federal e com a rede bancaria, para ampliar o recolhimento do adicional ao frete, a fim de
desburocratizar as agdes e reduzir os custos operacionais. Os principais objetivos sdo: a
integracdo das diferentes entidades publicas e privadas ligadas ao transporte aquaviario; a
desburocratiza¢ao das agdes e reducao dos custos; a implantagdo de um sistema de Controle
da Arrecadagdo do AFRMM, através de meios eletronicos; ¢ a promog¢do dos meios ¢ dos

instrumentos indispensaveis para a modernizacdo ¢ o desenvolvimento sustentdvel do
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transporte aquaviario. Os principais beneficios serdo: o aumento da arrecadagdo do FMM; o
combate a evasdo e a sonegacao de recursos publicos; a disposi¢ao de informagdes precisas e
imediatas para tomada de decisdo; e a formula¢do de politicas publicas no segmento do
transporte aquaviario. O processo de implantacdo do MERCANTE dar-se-4 de maneira
gradativa, iniciando-se pelo Porto de Porto Alegre/RS, em solenidade do Sr. Ministro dos
Transportes, no dia 24 de agosto de 2007 (BRASIL, 2007b).

Pela Lei Complementar n° 97, de 9 de junho de 1999, cabe a Marinha do Brasil
contribuir para o desenvolvimento da Marinha Mercante, que ¢ uma atividade de importancia
estratégica para o Estado, tanto sob o enfoque da economia quanto de Defesa Nacional. E
imprescindivel para o Pais dispor de uma Marinha Mercante capaz de transportar parcela
ponderavel dos produtos de interesse do Estado, e que esteja disponivel para emprego em
situagoes de crise internacional ou de conflito armado envolvendo o Brasil. Para orientar e
controlar a Marinha Mercante no que interessa a Defesa Nacional, a Marinha do Brasil
aprimora os procedimentos previstos de Controle Naval do Trafego Maritimo quanto a
cooperacio e orientagdo ao trafego de embarcagdes, a permanéncia nas Aguas Jurisdicionais
Brasileiras, e ao aperfeicoamento do controle da entrada e saida das embarcagdes nos portos.
A Marinha do Brasil também procura uma maior aproximagdo com o Ministério dos
Transportes, para possibilitar a coordenacdo em conjunto da defesa das Linhas de

Comunicagdes Maritimas (LCM), quando necessario (BRASIL, 1999a, ASSIS, 2007).
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6 A INDUSTRIA NAVAL BRASILEIRA

A indutstria da constru¢do naval no Brasil vem dos tempos coloniais. Muitos
estaleiros foram fundados em varios pontos do nosso litoral, mas, o mais importante, e que
continuou assim até meados do Século XIX, foi o Arsenal de Marinha da Bahia, em Salvador,
fundado por Thomé de Souza, e que construiu dezenas de navios, inclusive grandes naus, que
eram os maiores navios de guerra do seu tempo. Em 1763, fundou-se o Arsenal de Marinha
do Rio de Janeiro, até hoje existente. Nesse periodo, o Arsenal da Bahia foi o maior estaleiro
construtor, sendo o Arsenal do Rio de Janeiro um centro de reparos navais, circunstancia essa
que forgou a modernizagao desse Arsenal para poder atender aos primeiros navios a vapor que
comecavam a chegar. Assim, a partir de 1840, foi continua e notdvel a ampliacdo e
modernizacdo do Arsenal do Rio, com a implantacdo de novas oficinas e com a vinda dos
primeiros brasileiros com um curso formal de engenharia naval na Europa. Nessa época, o
Arsenal chegou a atingir um adiantamento técnico comparavel ao que havia nos centros mais
avancados da Europa. O estaleiro de Ponta d’Areia, do Visconde de Maud, foi outro centro
importante de constru¢do naval no Século XIX. Construiu mais de uma centena de navios
(TELLES, 2004).

A partir de 1890, em uma época de grande evolu¢ao na industria mundial, o Arsenal
do Rio estagnou e entrou em um processo de forte decadéncia, ficando, em pouco tempo,
obsoleto. Os 47 anos seguintes foram de decadéncia e quase total paralisacdo da construcio
naval brasileira. Em 1937, foi retomada a construcao naval no Brasil com navios de estrutura
soldada. Esta representou um grande progresso tecnolégico. O final da década de 50 teve
como novidades a superestrutura de aluminio e a constru¢do pelo sistema de acabamento
avancado, com a pré-fabricacdo de grandes blocos de estrutura. A partir de 1958, com a
criagdo do Fundo da Marinha Mercante e depois a organizagdo do Geicon, e da CMM, que
faziam parte do Plano de Metas do Governo Juscelino Kubitscheck, deu-se, como ja citado, o
renascimento da grande constru¢do naval mercante no Brasil. Fundaram-se dois grandes
estaleiros e foram feitas a ampliacdo e moderniza¢do de outros estaleiros. O progresso foi
continuo e notavel até 1979, com a constru¢do de um numero cada vez maior de navios, nao
s0 de maior porte, como mais diversificados e mais sofisticados. Em 1962, o aumento de
tonelagem unitaria dos navios prosseguia, chegando, em 1986, a um recorde de 305.000 t.
(Apéndice A, Grafico 1). Infelizmente, em 1979, teve inicio uma grave crise em nossa
industria de construgdo naval, que persiste até hoje. No ponto maximo, em 1979, chegamos a

construir 50 navios sendo nove navios para exportacdo; a industria tinha nesse ano quase
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40.000 empregados diretos. Depois, esses numeros despencaram drasticamente, e muitos
estaleiros se fecharam, o que prejudicou em muito a qualidade de vida dos brasileiros com o
aumento do desemprego (TELLES, 2004).

A constru¢ao naval militar teve impulso no Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro,
com o inicio, em 1972, da constru¢do das duas fragatas classe Niterdi, a Gltima das quais
lancada ao mar em 1975. O maior desafio foi a constru¢do dos submarinos classe Tupi, de
projeto alemao, no Arsenal de Marinha, passando o Brasil para o restrito nimero de paises no
mundo capaz de construir submarinos (TELLES, 2004).

A industria naval, além do valor comercial, ¢ fundamental para a soberania, apdia o
pais no cenario internacional e contribui para a consecucao dos interesses nacionais. Esta
industria deve ser competitiva comercialmente, capaz de atender as necessidades do pais para
garantir a sua sobrevivéncia econdmica, inclusive para o caso de necessidade de Mobilizagdo
nacional. O incentivo a exportacao pode ser uma forma de atender a estas caracteristicas e
obter 0 maximo aproveitamento da sua capacidade instalada. Porém, os fatos mostram que,
hoje, essa possibilidade ainda ¢ remota.

No Plano Estratégico da Marinha do Brasil, ha evidéncias para o desenvolvimento de
projetos que reduzam a dependéncia externa de natureza estratégica. Para tanto, a Marinha
incentiva o desenvolvimento da industria nacional de defesa e a cooperagdo com as
instituicdes publicas e privadas responsdveis ou interessadas no progresso da ciéncia e
tecnologia no Pais, ligadas ao Poder Maritimo. Serdo mantidos esforgos para aproximagao da
Marinha com as industrias brasileiras de material de emprego militar, a fim de dispor, no

futuro, de meios proprios, independentes, tecnologicamente, do exterior (ASSIS, 2007)°.

5 Almirante-de-Esquadra Kleber Luciano de Assis, Chefe do Estado-Maior da Armada.
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7 A FROTA MERCANTE BRASILEIRA

A frota mercante brasileira apresentou um extraordindrio
crescimento a partir do final década de 70. Contudo, com os problemas que a
marinha mercante nacional vem enfrentando desde a década de 80, a frota
brasileira passou a apresentar taxas negativas de crescimento (BRASIL,
1999% p.141).

A evolucao da frota mercante de longo curso entre 1970 e 1995, conforme colocado
no Apéndice A, Gréfico 2, atingiu a capacidade maxima em meados da década de 80, com
mais de 8 milhdes de Toneladas de Porte Bruto (TPB)®, e quase dez anos depois somava
menos de 5 milhdes de TPB: uma redugdo de cerca de 40%. E importante ressaltar que a
maior parte da frota do Lloyd Brasileiro, antes alocada no longo curso, passou para a
cabotagem (BRASIL, 1999a, 141).

A frota mercante brasileira, em relagdo a frota mercante mundial, teve sua
participagdo aumentada ao longo das décadas de 70 e 80. Nos meados da década de 80, houve
uma estabilizagdo, porém, em seguida, a participacao brasileira comegou a cair, chegando, nos
anos 90, a menos de 1% (Apéndice B, Tabela 1). Em 1993, considerando o conjunto da frota
mercante de longo curso e cabotagem, cerca de 15% estavam em bandeira de conveniéncia.
Tratava-se, basicamente, dos navios da Docenave, transferidos para a subsidiaria no exterior,
a Seamar. Em 1999, o Brasil possuia uma parcela significativa da frota em bandeira de
conveniéncia’ (BRASIL, 1999a, p.142, ITF-AMERICAS, 2000).

Quanto a frota por setor, isto €, de carga geral, de granel solido e de granel liquido,
conforme a Tabela 2 do Apéndice B, ¢ fato que a redugdo da frota ocorreu em todos eles, mas
foi muito mais acentuada na carga geral e nos granéis sélidos.

Por tipo de navio de longo curso (Apéndice B, Tabela 3), a frota brasileira no periodo
de 1975 até 1995 teve sua reducdo mais notavel na frota de navios cargueiros. No entanto,
essa reducdo ndo foi acompanhada de um grande crescimento da frota de navios mais
modernos para transporte da carga geral, porta-contéineres ¢ “ro-ro”. A frota de graneleiros
cresceu rapidamente entre 1975 e 1985 em fun¢do do II PCN, porém, diminuiu em 1995. No
final da década de 90, a frota correspondeu a 40% da existente em 1985, em termos de TPB

(BRASIL, 1999a, p.143).

¢ Tonelagem de porte bruto (TPB) - Tonelagem total que pode ser embarcada em um navio. Além da carga
comercial, inclui combustivel, tripulacdo, viveres, etc.

” Constitui-se uma Bandeira de Conveniéncia quando, em um navio, ndo exista nenhum vinculo genuino entre o
armador ou proprietario e o pavilhdo da embarcagdo, ou seja, quando a propriedade beneficiaria e o controle do
navio estdo sediados em pais ou paises diferentes ao da bandeira que o navio arvora.
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A composic¢do da frota brasileira, por tipo de navio de cabotagem, de 1975 até¢ 1995
teve um crescimento excepcional na frota de petroleiros e quimicos, além do crescimento da
frota de graneleiros, sobretudo até 1985, em funcdo do II PCN. No caso dos graneleiros,
houve um crescimento do porte médio dos navios no periodo de 1975 até 1995. Porém, este
crescimento foi pouco significativo em fungdo das restrigdes existentes em boa parte dos
portos brasileiros. A frota de cargueiros sofreu redugdo, por causa da propria estrutura da
navegacdo de cabotagem no Brasil. Porém os granéis tém mantido uma participagdo relevante
na cabotagem. A Tabela 4 do Apéndice B ilustra as informagdes acima. E relevante informar
que os navios porta-contéineres indicados nesta tabela correspondem a frota do Lloyd
Brasileiro daquele periodo (BRASIL, 1999a, p.144).

A idade média da frota brasileira de longo curso (Apéndice A, Grafico 3) mostra que,
em 1995, estava acima de 10 anos para quase todos os tipos de navios. Mostra, também, que a
frota de combinados e petroleiros estava acima de 15 anos. Os unicos grupos com idade
média abaixo dos dez anos eram os “roll-on/roll-off” e porta-contéineres, que apresentavam
médias pouco superiores a cinco anos. Entretanto, eles eram em poucos niimeros e estavam
concentrados em apenas duas empresas, Alianca e Transroll, com quatro navios cada uma
(BRASIL, 1999a, p.143).

A evolucao da frota brasileira na cabotagem ao contrario da frota do longo curso,
manteve seu crescimento, mesmo a partir de meados da década de 80. Isso se deve ao
crescimento da frota da Petrobras (60% da frota, em 1995), utilizada no transporte de petroleo
e derivados na costa brasileira. Também ¢ importante lembrar que a frota do Lloyd Brasileiro
(mais de 800.000TPB), que se encontra, na sua maioria, fora de operagdo, esta sendo
computada na cabotagem. O Grafico 4 do Apéndice A ilustra esses dados (BRASIL, 1999a,
p.144).

O Grafico 5 do Apéndice A mostra que a idade média da frota de cabotagem, em
1995, era de quase quinze anos, apesar de a Petrobras, que detinha mais de 50% da frota, ter
incorporado diversos navios no final da década de 80 e inicio da década de 90. No caso dos
navios porta-contéineres, a média de quase 20 anos era causada pela frota do Lloyd,
composta, com exce¢do de dois navios mais modernos, por cargueiros construidos no inicio
da década de 70, que foram convertidos para transporte de contéineres. Essa frota ndo estava
operando efetivamente (BRASIL, 1999a, p.145).

A indlstria naval brasileira, atualmente, apenas quando falamos em frota de
petroleiros, encontra-se em processo de retomada, impulsionada principalmente por

investimentos da Petrobras. Este dado ¢ relevante no momento em que esses investimentos
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podem assegurar uma escala de produgdo que podera ampliar as condigdes de competitividade

dos estaleiros nacionais. Segundo a DPC, a maioria dos navios brasileiros com declaragao de

conformidade permanente sdo petroleiros, porém, a falta de inovacdo e atualizacdo

tecnologica explicam a baixa produtividade. A auséncia de incentivos do Estado, os altos

impostos ¢ tarifas incidentes sobre os equipamentos do setor produzidos no pais, retiraram a

atratividade da industria naval brasileira apos a abertura a competi¢cdo estrangeira. (BRASIL,

2007a, NAVAL, 2004).

Para enfrentar estes desafios sera preciso:

Destinar os recursos disponiveis para financiar a atividade a segmentos que
disponham de demanda local ja assegurada;

Agilizar os tramites para concessdo de financiamentos no ambito do Fundo da
Marinha Mercante;

Investir em infra-estrutura cientifica e tecnologica;

Modernizar e tornar mais eficientes os processos produtivos dos estaleiros
nacionais;

Dar a marinha mercante nacional protecdo semelhante a desfrutada pelos
concorrentes, como prescricdo de cargas e créditos especiais para compra e
operacdo de navios, para que ela opere em igualdade de condicdes;

Equiparar custos de crédito e tributdrios incidentes sobre a marinha mercante
nacional aos vigentes no mercado externo; e

Desenvolver o transporte multimodal no pais e retificar a legislagdo que criou a
figura do seguro multimodal, considerada de dificil operacionalizagdo (NAVAL,

2004).
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8 OPERACOES NAVAIS E LOGISTICA

A Expressao Militar ¢ importante para a soberania dos Estados. O Brasil ¢ um Estado
de razoavel influéncia internacional, por isso ndo pode deixar de ter forgas de defesa
confiaveis, ou do direito de autodefesa, inscrito na Carta da Organizagdo das Nag¢des Unidas
(FADDA, 1999).

Na década de 70 as Marinhas foram classificadas em quatro tipos: Marinhas globais,
capazes de operar praticamente em todos os mares do mundo, tais como as dos Estados
Unidos e Unido Soviética; Marinhas oceanicas, capazes de montar uma operagdo de porte
significativo, em aguas distantes de seu territorio, como as das Gra-Bretanha e Franca;
Marinhas de mar contiguo, capazes de operar a alguma distancia de seu litoral, possuindo
poucas unidades com capacidade oceédnica, onde se encaixava a maioria das Marinhas de
porte médio, inclusive a do Brasil; e Marinhas costeiras, que possuiam apenas unidades de
porte modesto, com capacidade de emprego costeiro e litoraneo. Mesmo com a decomposi¢ao
da antiga Unido das Republicas Socialistas Soviéticas (URSS), no inicio dos anos 90, e do
rebaixamento da Marinha russa pos-soviética ao mesmo nivel da britanica e da francesa, essa
classificagdo permanece valida. Pouco antes do conflito do Atlantico Sul de 1982, o governo
britanico havia decidido transformar a Marinha Real numa forca anti-submarino (constituida
por submarinos nucleares e por navios de escolta de superficie, apoiados por aviacdo baseada
em terra), cuja area de operagdes seria restrita ao Atlantico Norte. Durante o conflito no
Atlantico Sul o esforgo logistico desenvolvido pelas For¢as Armadas britanicas, na Guerra das
Falklands/Malvinas, a fim de sustentar e apoiar as operagdes militares nessa parte do mundo,
foi muito maior, em face das distancias envolvidas. Em 1998, foi estabelecida a estagcdo de
patrulha denominada Atlantic Patrol Task (South), guarnecida, durante a maior parte do ano,
por um navio de escolta, apoiado por um navio de apoio logistico do “Royal Fleet Auxiliary”
(RFA), cuja area de operagdes abrange o Atlantico Sul e a Africa Ocidental. Quando a area
estd desguarnecida, um navio ¢ mantido em alerta de 14 dias, a fim de responder a qualquer
emergéncia (PESCE, 2005).

No Brasil, o Poder Naval deve possuir uma dissuasdo efetiva, para isso, deve ter
capacidade de controlar areas maritimas moveis ou estaciondrias, negar o uso do mar em areas
focais e projetar poder sobre terra. Para tanto, deve ser capaz de realizar: operacdes de ataque
com meios navais, aeronavais € submarinos; operacdes anti-submarino; assalto anfibio e
incursdo anfibia, até o nivel batalhdo; substancial dotagdo de minas para emprego em

operagdes de minagem; protecdo do trafego maritimo, por meio de acdes de superficie e de
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defesa aérea; operacdes de contramedidas de minagem, aptas a manter abertos os portos
nacionais importantes; operagdes de apoio logistico modvel, permitindo o emprego da
Esquadra em qualquer parte do Atlantico Sul; operagdes especiais, para agdes de retomada e
resgate no mar, nos navios mercantes nacionais e aliados, nas plataformas de petrdleo, e
eventualmente, em 4areas terrestres ligadas ao Poder Maritimo; operagdes de defesa nos
principais portos organizados € em areas maritimas restritas; e operagdes ribeirinhas de médio
porte na Bacia Amazonica e de pequeno porte na Bacia do Paraguai-Parand. Na Amazonia, a
For¢ca Naval devera dispor de Navios Patrulha Fluvial, Helicopteros, meios de Apoio
Logistico Movel e meios de Inspecao Naval, além de tropa de fuzileiros navais especializadas

em Operagdes Ribeirinhas e em Guerra na Selva (ASSIS, 2007).

8.1 Logistica

A Logistica trata da previsdo de necessidades ¢ da provisdo dos
recursos para emprego das forcas militares na consecugdo dos seus objetivos,
sendo seu propoésito o de manter a maxima eficiéncia de combate dessas
forgas. E vital a estratégia e a tatica, que ndo podem ser sustentadas sem os
recursos proporcionados pela logistica (BRASIL, 2003a, p.1-6).

Os problemas decorrentes de um conflito envolvem consideragdes de elementos
politicos, estratégicos, taticos e logisticos, que se inter-relacionam. Nessas situagdes, a
decisdo deve ser tomada com base na identificagdo de todos os elementos. Ha necessidade de
se analisar e levar em consideragdo todos os detalhes do problema. Assim, a logistica deve ser
pensada em conjunto com a estratégia ¢ a tatica. Ela prové os recursos para apoiar as forgas
em Operacdes Navais. Nas Operacoes Navais, a logistica ¢ fundamental para o sucesso. Sem
ela, a guerra certamente estard perdida (BRASIL, 2003a).

Nao se faz Operagdes Navais sem Logistica. Para manter uma estrutura naval de
guerra distante de seus portos, por um determinado periodo de tempo, exige-se a necessidade
de possuir toda uma cadeia logistica preparada para o abastecimento ao comboio. Os navios
em operacdes navais possuem necessidades de combustivel, de reparo, de suprimentos, de
saude, de transporte de armamento, carros de combate, pessoal, entre outros. Essas
necessidades, muitas vezes, poderdo ser supridas, em caso de conflito, através de navios

mercantes, previamente adaptados durante a Mobilizagcao Nacional.
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8.2 A Marinha Mercante na Logistica

Uma forma da Marinha de Guerra atender as necessidades de maior quantidade de
meios de apoio a operagdes de vulto a grandes distidncias ¢ arrendando navios civis do tipo
“Roll-on-Roll-off” ou terceirizando esses servigos. Dessa forma, essa Marinha , para melhorar
o seu apoio logistico, pode assinar, mediante licitagdo, um contrato de concessao para prestar
servico de transporte maritimo estratégico, com uma empresa de navegagdo, por um periodo
prédeterminado, sendo de preferéncia de longo prazo. Poderia , também, utilizar navios de
transporte logistico “Ro-Ro” em grandes exercicios de operagdes navais; durante o restante do
tempo estariam disponiveis para servico comercial. A incorporacdo desses novos meios
permitiria 8 Marinha manter a capacidade de operar, por periodos relativamente prolongados,
em aguas distantes, ndo so participando de operagdes navais combinadas e interaliadas, sob o
patrocinio da Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU) ou em func¢dao de compromissos
bilaterais e regionais, como também realizando acdes de presenca naval, em defesa dos
interesses nacionais. Os navios de escolta necessitam, com freqiiéncia, de reabastecimento no
mar. A relagdo entre o nimero dos navios de escolta e o nimero de navios de apoio logistico ¢
indicativo da capacidade oceanica de uma Marinha. Por exemplo, uma determinada Marinha
de Guerra que possui 31 navios de escolta, e que dispde de 13 navios de reabastecimento
(podendo ser, por exemplo, nove navios-tanque € quatro navios de apoio e suprimento),
corresponde a uma relagdo de 2,4 escoltas para cada unidade de reabastecimento. O ntimero
de navios de apoio logistico mdvel ¢ caracteristica importante para qualquer Marinha de
Guerra. A disponibilidade de tais navios em niimero razoavel deve permitir acrescentar, pelo
menos, um a cada grupo-tarefa, por mais reduzida que seja a sua composicdo (um ou dois
navios de escolta e um navio-tanque, por exemplo), possibilitando que a for¢a permaneca em

sua area de operagdes por periodos de até seis meses (PESCE, 2005).

8.3 A Participacao dos Navios Mercantes em Conflitos

Sera apresentado, nos itens seguintes, fatos de diversas guerras que, historicamente,
possam comprovar o potencial de apoio dos navios mercantes nas Operacdes Navais da
Marinha do Brasil. Cabe ressaltar que a origem da Marinha Imperial do Brasil se deu na época
da proclamacdo de independéncia em relagdo a Portugal. A frota de guerra sob controle de

D.Pedro I nao alcancava mais do que 7 navios de linha e algumas poucas embarcacdes
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menores, na maioria dos casos, navios mercantes convertidos para a guerra (COSTA,

2000b, grifo nosso).

8.3.1 A Guerra do Paraguai

Na Guerra do Paraguai, o dominio dos rios Parana e Paraguai era fundamental para a
permanéncia do apoio logistico as forgas terrestres naquela regido, bem como a obtengdo de
suprimentos no mercado externo. Essa rota maritima era tdo importante que os paraguaios,
antes do Brasil receber seus navios encouracados encomendados na Europa, mobilizaram seis
navios mercantes € os improvisaram para formar uma esquadra de sete navios que vieram a

participar da Batalha Naval do Riachuelo, na tentativa de capturar a esquadra brasileira

(COSTA, 2000a).

8.3.2 Operacoes Navais na Segunda Guerra Mundial

Em 1941, os Estados Unidos entraram na Segunda Guerra Mundial. Dessa forma, os
navios de bandeira americana foram alvos preferidos dos submarinos alemaes. As crescentes
perdas de navios mercantes tornou-se preocupante para as autoridades locais. Nao havia
navios suficientes para fazer frente a tantas perdas devido aos ataques inimigos. Assim, houve
a necessidade de efetuar novos projetos de navios mercantes. A producdo foi em massa,
baratos, modernos e de construgdo rapida. Os planos deram origem ao navio da classe Liberty.
A finalidade desses navios era a de serem feitos para a guerra, inclusive poderiam ser
sacrificados, se necessdrio. Em 1943 o Almirante Land disse: “Eles (os Liberty) sdo um
produto para uso na guerra, podem carregar tanques, cagas, caminhdes, tropas, munigdes,
enfim, qualquer tipo de carga, e se forem afundados, terdo servido ao seu proposito”. Os
Liberty tinham sistema de propulsdao simples, porém atingiam velocidade suficiente para
acompanharem os comboios, levando suprimentos vitais para a Europa, em operagdes navais,
durante a guerra. Os Libertys carregavam 10.865 ton, ou seja, equivalente a 440 blindados
leves ou 230 milhoes cartuchos de fuzil. Estes navios foram chamados de “mulas de carga” da
Segunda Guerra Mundial (MAYRINK, 2003).

Durante a Segunda Guerra Mundial, a frota mercante dos Aliados era responsavel
pela manutencao das linhas de suprimento através do Atlantico, e o Brasil dependia do trafego
maritimo para ligar o Norte ao Sul. Durante o desenrolar da guerra, os submarinos alemaes,

normalmente em torno de trinta submarinos, efetuavam ataques aos comboios constituidos de
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navios mercantes € com navios escoltas, que chegavam até¢ a dezenove navios de guerra. Os
ingleses tiveram a idéia de equipar petroleiros e graneleiros com conveses de véo usados
pelos avides Swordfish que podiam pousar e decolar, pois esses navios tinham um grande
convés, podendo ser utilizados como porta-avides. Dessa forma, os Aliados, ao organizarem
apoio aéreo, possibilitaram surpreender os submarinos alemaes e afunda-los. Os navios
escoltas também foram adestrados e operavam, com cobertura aérea, para dar protecdo aos
comboios, atuando na perseguicao dos submarinos até destrui-los. Assim, a guerra submarina,
que na época era a principal ofensiva alemd no Atlantico, perdia intensidade. “Os avides
Aliados, cada vez em maior nimero ¢ ja equipados com radar de dez centimetros de
comprimento de onda, surpreendiam os submarinos e os afundavam, quando iam a superficie

recarregar as baterias elétricas” (CAMPBELL, 1993, p.108).

8.3.3 Os Conflitos na Africa

As guerras na Africa implicaram na manutengdo da maior for¢a armada que Portugal
formou ao longo dos seus oito séculos de histdria. Ocorreu no periodo de 1961 até 1974,
compreendendo Guiné, Mogambique ¢ Angola. Um dos objetivos principais do governo
portugués era fornecer apoio logistico as suas operagdes militares (PORTUGAL, 2007).

O seu transporte de apoio logistico era problema para um pais das dimensdes de
Portugal, portanto, era preciso resolvé-lo para apoiar qualquer conflito a longa distancia. A
solugdo comegou a ser pensada logo apos a Segunda Guerra Mundial. Em 1939-45, um dos
pontos que criavam maiores dependéncias do pais em relacdo ao exterior, em momento de
crise, era a falta de uma Marinha Mercante. Durante a guerra, por exemplo, os produtos de
Angola apodreciam nos portos e, embora fosse possivel comprar petréleo, ndo se conseguia
assegurar o seu transporte. O Governo decidiu dar prioridade a solucionar esse problema. Em
1945, foi aprovado a renovagdo da Marinha Mercante nacional por meio da construgdo de 70
navios, com apoio do Estado. Em finais dos anos 50, apds investimentos publicos de grande
porte, a Marinha Mercante portuguesa teve o seu desenvolvimento maximo. Contava com 22
paquetes (figura abaixo), capazes de transportar mais de 1000 passageiros ou mais de 2000
soldados. Muitos desses paquetes foram requisitados em diversas ocasides para transporte de
tropas, especialmente na fase inicial da guerra, e as demais unidades da Marinha Mercante
seriam essenciais para manter o esfor¢o na Africa. Em 1961, foram efetuadas 19 travessias
com paquetes em missdo militar e o ritmo aumentou a medida que a for¢a expedicionaria na

Africa crescia (CENTRO, 1996).
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Exemplo de paquete usado pelos portugueses durante o conflito

Paquete Niassa: um dos mais requisitados na ligacdo a Africa

Fonte: (PORTUGAL, 2007)

Em 1971, a Marinha Portuguesa utilizou o antigo petroleiro NRP "Sam Braz", e o
classificou como navio de apoio logistico. Este navio foi disponibilizado ao Comando Naval
de Mogambique (PORTUGAL, 2007).

Até 1974, o mar era a grande via de ligagdo ao império, tendo mais de 90 por cento
da carga e de 80 por cento do pessoal metropolitano, empenhado na guerra, sido transportado

em navios (CENTRO, 1996).

8.3.4 O Conflito das Malvinas

A guerra se deu entre os argentinos e britAnicos pela posse das Ilhas
Malvinas/Falklands. Era um desafio para o Reino Unido desenvolver uma operagdo anfibia
distante de suas bases. Para solucionar este problema houve a necessidade de se recorrer a
frota mercante, com suas tripulagdes civis, para suprirem as necessidades da for¢a naval.

O sucesso da Marinha Britanica esteve na mobilizacdo e posterior conversdo de
navios mercantes para a guerra. Estes foram utilizados para prestacdo de apoio logistico. No
total, foram empregados 26 navios de guerra e 54 mercantes modificados, com 25.000
homens a bordo. O conceito logistico da operacdo baseava-se na manutengdo dos suprimentos

a bordo dos navios logisticos na area da cabeca-de-praia, de modo a economizar tempo na
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descarga e evitar a existéncia de um grande deposito em terra firme, utilizando ao maximo o
suprimento pelo mar (CONFLITO, 2004).

Os navios mercantes foram fundamentais para as operacdes navais. Diversas
adaptagdes foram efetuadas para o cumprimento de suas tarefas: navios de passageiros e
“ferries” foram adaptados para o transporte de tropas e como navios hospitais; navios porta-
contéineres, como navios-aerodromos auxiliares; navios de apoio a plataformas, como
“tenders” (navios de reparo); navios tanques, como petroleiros de esquadra capazes de
fazerem reabastecimento no mar; barcos de pesca, como navios varredores de minas, além da
requisi¢do de navios cargueiros comuns para o transporte da carga civil e militar necessaria as
operacgoes. Se o Reino Unido nao dispusesse de uma significativa frota mercante, tripulada por
nacionais, ndo teria sido capaz de recuperar as ilhas Malvinas (FENAVEGA, 2007).

Uma logistica deficiente, com limitagdes de apoio de fogo, de transporte e de

efetivos, € meio caminho andado para se perder uma guerra.

8.3.5 O Conlflito do Golfo Pérsico

A Guerra do Golfo ¢ um outro exemplo da importancia de uma frota mercante com
potencialidade de apoio nas operacdes navais. Gragas a experiéncia com a guerra do Vietna,
os norte-americanos compreenderam a necessidade de uma frota mercante para apoio de
operagdes afastadas, criando, por causa disso, a Forca Estratégica de Transporte Maritimo,
constituida toda por navios mercantes de diversos tipos (porta contéineres, “roll-on-roll-off”,
petroleiros). Alguns prontos, guarnecidos e carregados, préposicionados sem pontos
estratégicos; outros em estado de prontiddo, em portos norte-americanos. Foi assim possivel
transportar para a area do Golfo todos os equipamentos pesados das Forgas de Fuzileiros e do
Exército (carros de combate, viaturas militares, artilharia de campanha) bem como os
suprimentos (géneros de toda espécie, combustivel, muni¢do) necessarios para manter em
combate um exército de mais de meio milhdo de homens e pouco menos de 2.000 aeronaves.
Durante todo o periodo da campanha, estavam no mar, cada dia, indo ou vindo, cerca de 300

navios mercantes para manter o fluxo logistico (FENAVEGA, 2007).
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9 CONCLUSAO

A frota mercante nacional, atualmente, ¢ reduzida, mas esta tentando esbocar uma
reagdo através dos navios da Petrobréds. A conseqiiéncia de falta de uma politica naval so6lida
reflete em uma industria inativa ¢ na redu¢do de nossa frota mercante. Apenas 3% do
comércio internacional ¢ efetuado por navios brasileiros. A Mobilizacdo Nacional so tera o
efeito desejado se houver vontade politica para implementar um Poder Maritimo forte. O
Brasil como na¢do maritima precisa cuidar melhor de sua Politica Naval. A Industria Naval
capacitada e uma Marinha Mercante bem estruturada é um instrumento de pressao
diplomatica. A Marinha do Brasil participa com sua contribuicdo orientando a Marinha
Mercante e conduzindo politicas nacionais.

Os navios mercantes brasileiros, em sua maioria sdo de navios petroleiros. Embora
sejam poucos, 0s que existem tém potencial de apoio para efetuarem nossas operagdes
logistica de abastecimento de combustivel aos navios de guerra, em momento de conflito.
Porém, nos demais tipos de operagdes ndo existem navios suficientes disponiveis para
assegurar esta necessidade. Para atingir este objetivo, o Estado Nacional deve estimular os
investimentos na Industria Naval, estabelecer uma reserva de carga para os navios nacionais
de forma a sustentar o crescimento da frota mercante, obtendo assim, um significativo
aumento do poder Maritimo a disposicdo para uma possivel necessidade de Mobilizacao
Nacional.

Este ¢ o momento do governo brasileiro incentivar a industria naval, visando
aproveitar esta oportunidade de crescimento mundial, o que resultarda em novos empregos,
proporcionando no futuro um sensivel aumento do Poder Maritimo. A falta de uma politica
naval provoca o esquecimento da tecnologia da construgdo, afastando o pessoal qualificado,
bem como deprecia os estaleiros.

A fim de proporcionar um treinamento e até mesmo iniciar um processo de
adaptagdo dos Navios Mercantes em efetuar o apoio as Operagdes Navais, a Marinha do
Brasil poderia efetuar operagdes conjuntamente com navios mercantes sendo utilizados como
navios de apoio logistico. As deficiéncias de adaptagdes apareceriam e seriam corrigidas. Essa
atitude iria contribuir para o aumento de nossa dissuasao.

Durante muitos conflitos os navios mercantes foram fundamentais para o esforco de

guerra. Entre eles, os seguintes ensinamentos podem ser apresentados:



38

e A Marinha Imperial do Brasil teve origem na época da proclamagdo de nossa
independéncia em relagdo a Portugal. A maioria dos navios eram navios
mercantes convertidos para a guerra;

e Nas Operacdes Navais da Segunda Guerra Mundial, os Estados Unidos da
América elaboraram uma linha de produ¢do em massa de Navios Mercantes para
atuarem como transporte de qualquer tipo de carga e navios que podiam ter seus
conveses adaptados para convoo;

e Nos Conflitos da Africa, a contribui¢do da marinha mercante no apoio logistico
nas operagdes navais foi fundamental para seu sucesso. Por sua vez, a Marinha
Mercante s6 foi possivel devido ao apoio do governo de Portugal no incentivo
com investimentos publicos;

e No Conflito das Malvinas, o plano de apoio logistico do Reino Unido s6 foi um
sucesso em face da existéncia da sua marinha mercante, que pode rapidamente
ser mobilizada para as operagdes navais de guerra. A capacidade de rapida
mobilizacao dos recursos civis € cada vez mais importante para a logistica, ante a
incapacidade econdmica dos paises em manter meios militares capazes de
atender a todas as necessidades;

e Qutro ensinamento da guerra das Malvinas, por parte dos ingleses, ¢ que os
navios mercantes, além do apoio as Operacdes Navais, também serviram de
“Navios Logisticos na 4rea de Cabega de praia”. Foram utilizados com diversas
adaptacdes; e

e Na guerra do Golfo Pérsico, os Estados Unido langaram o conceito de Frota
Estratégica formada de navios mercantes. Navios que podiam transportar
equipamentos pesados e suprimentos, tais como: avides, carros de combate,
armamentos ¢ munigdes.

No estudo dessas diversas guerras, podemos comprovar que a existéncia de uma frota
de navios mercantes produzida no Brasil ¢ fator de Seguranga Nacional. Em caso de
eminéncia de conflito, ndo podemos ficar dependentes em face de possiveis embargos
econdmicos. Assim, concluo que a histéria da guerra nos mostra o potencial dos navios
mercantes nas Operagdes Navais. Para o Brasil, muito ainda se precisa fazer. O apoio ao
Poder Maritimo para o preparo a Mobilizacdo Nacional, ainda estd longe de ser o ideal. O
crescimento do Poder Maritimo deve se dar com pesados incentivos do Governo. Hoje, a

nossa frota ¢ pequena, o que limita sua contribui¢do ao apoio as Operagdes Navais. Porém, o
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Brasil ¢ um Pais de grande potencial. Para o futuro, caso haja vontade politica para se investir
na producao, direta ou indiretamente, como foi feito no passado, a situagdo atual podera se
reverter.

O Governo brasileiro precisa tomar medidas consistente para o setor naval. Os
retrocessos iniciados a partir da década de 70, do século XX, s6 beneficiaram os paises
estrangeiros. Por outro lado, prejudicaram as nossas empresas de navegacdo bem como as
nossas industrias de construcdo naval, trazendo conseqiiéncias irrepardveis para a Mobiliza¢ao
Nacional.

Para haver convencimento ao atual Governo, as seguintes sugestdes poderdo surtir
efeito:

e Propor uma criagdo de Reserva de Mercado Relativa, ou seja, a reserva de
mercado s acontece se houver navio mercante nacional e produzido no Brasil,
disponivel para o transporte, com tripulacdo de brasileiros, a pre¢os de mercado
internacional, para a Empresa de Navegacdo e para o caso de importagdo de
bens;

e A Marinha do Brasil pode efetuar um contrato de concessao, mediante licitagdo,
fim contratar navios mercantes brasileiros, produzidos no Brasil, para efetuar
treinamento militar conjunto em Operagdes Navais, preestabelecidos e por
determinado periodo;

e O Estado pode implementar uma politica que viabilize a industria de construg@o
naval, por exemplo, reduzindo os impostos no setor, abrindo financiamentos,
com prazos estabelecidos entre 15 a 25 anos, suportados pelo Fundo da Marinha
Mercante, para a constru¢do de navios em estaleiros nacionais, ¢ também,
reduzindo impostos sobre a producdo e compra de equipamentos de navegacao e
de construcao naval fabricados no Brasil;

Uma frota mercante nacional constitui uma importante reserva de meios a disposi¢ao

da Marinha de Guerra em caso de conflito. A Mobilizagdo de navios mercantes para as

operagdes de guerra permite manter reduzido o numero de navios auxiliares da frota militar.
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TABELA 1
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Participaciao da Frota Brasileira de Longo Curso na Frota Mundial (1970 a 1994)

ANO FROTA MUNDIAL FROTA BRASILEIRA PARTICIPACAO
(1.000.000 TPB) (1.000.000 TPB) (%)

1970 326,1 1,5 0,5

1980 682,8 6,5 1,0

1985 664,8 8,0 1,2

1989 646,38 7,1 1,1

1994 661,7 5,2 0,8

Fonte: Unctad — Review of Maritime Transport, Sunamam, DMM

TABELA 2
Frota Mercante Brasileira de Longo Curso, por tipo de carga (1978 a 1995)
Ano Granel Liquido Granel Sélido Carga Geral Total
1.000 TBP N° 1.000 TBP | N° | 1.000 TBP | N° 1.000 TBP | N°
1978 2.184,98 26 1.933,91 26 1.000,50 95 5.119,39 | 147
1979 2.497,33 20 2.262,85 29 1.026,34 90 5.786,52 | 139
1980 2.604,23 19 2.864,84 40 1.072,46 92 6.541,53 | 151
1981 2.604,23 19 3.579,20 52 1.131,49 96 7.314,92 | 167
1982 2.604,23 19 3.851,18 58 1.190,45 96 7.609,86 | 173
1983 2.739,67 24 3.693,09 56 1.021,42 85 7.454,18 | 165
1984 2.769,95 25 4.063,46 62 1.001,46 78 7.834,87 | 165
1985 2.736,43 22 4.294,82 66 1.000,74 77 8.031,99 | 165
1986 2.859,36 29 4.477,64 70 941,33 70 8.278,33 | 169
1987 2.468,12 18 4.255,31 64 1.074,41 71 7.797,84 | 153
1988 2.395,39 21 4.144,60 62 806,98 53 7.346,97 | 136
1989 2.227,81 17 4.105,03 60 718,76 50 7.051,60 | 127
1995 1.859,23 14 2.672,44 29 407,52 25 4.823,61 63
Fonte: DMM
TABELA 3
Frota Brasileira por Tipo de Navio de Longo Curso (1975 a 1995)
TIPO 1975 1985 1995

TPB N° TPB N° TPB N°

Cargueiros 785.538 74 746.484 58 132.195 10

“Roll-on/Roll-off” 0 0 34.743 6 123.010 9

Porta-contéineres 0 0 203.806 11 119.716 4

Frigorificos 35.596 6 15.700 2 0 0

Petroleiros 1.578.783 19 2.546.253 14 11.680.000 6




Quimicos 0 0 190.182 8 133.755 6
Graneleiros 437.689 15 2.300.579 52 900.935 16
Minero-Petroleiros 527.789 4 1.994.251 14 1.734.000 12
TOTAL 3.329.805 118 8.031.998 165 |4.823.611 63
Fonte: Sunanam e DMM
TABELA 4
Frota Brasileira por Tipo de Navio de Cabotagem (1975 a 1995)
TIPO 1975 1985 1995
TPB N° TPB N° TPB N°
Cargueiros 292.807 85 304.232 44 114.062 12
“Roll-on/Roll-off” 0 0 51.633 11 9.753 3
Porta-contéineres 0 0 0 0 128.941 7
Frigorificos 0 0 0 0 7.665 1
Petroleiros 214.166 20 758.681 31 2.005.979 46
Quimicos 0 0 64.557 6 63.254 7
GLP 0 0 36.504 8 55.062 8
Graneleiros 61.332 11 426.606 31 1.228.741 36
TOTAL 568.305 116 1.642.213 131 |3.613.457 120

Fonte: Sunanam e DMM
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