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EXTRATO

Sendo responsavel pelo escoamento de quase a totalida-
de do comércio exterior brasileiroc, o mar ainda n&3oc & vis-
to, pela nagédo com a importéncia gque ele merece.

Dentro de uma vis&o académica, o estudo pretende ofe-
recer, sem aprofundar o conhecimento, algumas particulari-
dade do transporte maritimo internacional.

Trata da importéncia e a necessidade do Pais, em pos-
suir uma Marinha Mercante genuinamente nacional. Demonstra
a participagdo da bandeira brasileira na navegag¢io de lon-
go curso, mostra a existéncia de mecanismos adotados pelos
armadores internacionails para diminuic&o de custos. Trata
também da quest&o problematica dos afretamentos.

O conhecimento adquirido, permite ao autor, enumerar
sugestdes para uma apreciagdo mais rigorosa, afim de ava-

liar o aumento da competitividade do armador nacional.
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EXTRATO

Sendo responsavel pelo escoamento de quase a totalidade do
comércio exterior brasileiro, o mar ainda n&o é visto, pela nagdo
com a importéncia que ele merece.

Dentro de uma visdc académica, o estudo pretende oferecer,
sem aprofundar o conhecimento, algumas particularidade do trans-
porte maritimo internacional.

Trata da importancia e a necessidade do Pais, em possuir uma
Marinha Mercante genuinamente nacional. Demonstra a participacgéo
da bandeira brasileira na navegag&o de longo curso, mostra a
existéncia de mecanismos adotados pelos armadores internacionais
para diminuig&c de custos. Trata também da guestdo probleméatica
dos afretamentos.

O conhecimento adquirido, permite ao autor, enumerar suges-
tdées para uma apreciag8o mais rigorosa, afim de avaliar o aumento

da competitividade do armador nacional.




TEMA: A PROBLEMATICA DA FROTA NACIONAL DE MARINHA
MERCANTE

Topicos a abordar: - A influéncia do afretamento, de livre
mercado, de navios estrangeiros e
seus reflexos nas atividades de in-
vestimentos dos armadores nacionais;

- Os aspectos negativos e positivos
para o pais, da adogdo de dois regis-
tros, ou registro Unico previsto nas
negociacdes do MERCOSUL;

- Motivos que levam © empresario na-
cional a buscar maritimos estrangei-
ros para guarnecerem nhavios com se-
gundo registro;

- 0O segundo registro nacional como
alternativa e

- Perspectivas.

PROPROSICAQ: Analisar a importéncia e a necessidade de uma
Marinha genuinamente brasileira.
Identificar os problemas geradcs pelos afre-
tamentos nas atividades e investimentos dos
armadores nacionais.
Demonstrar a participacdo de navios mercantes
brasileiros no movimento de cargas na navega-
cdo de longo curso.
Apontar os aspectos negativos e positivos
para os pais, da adocdo de dois registros ou
de um registro Unico para o Mercosul.
Analisar os fatos conjunturais que levam os
armadores a buscar maritimos estrangeiros
para guarnecer navios com segundo registro.
Abordar a diversidade de interesses que ex-
iste no dmbito da Marinha Mercante do Brasil.
Apresentar conclusdes e sugestdes.
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INTRODUCAOQ

“"Existem homens que lutam um dia e sdo bons/

Existem outros que lutam um ano e sdo melhores;

Existem aqueles gue lutam muitos anos e sdo muitos bons,

Porem existem aqueles gque lutam toda a vida.

Esses sdo os imprescindiveis.”

(Bertolt Brecht)

A existéncia de uma Marinha Mercante forte e competi-
tiva é& de grande importancia para a maioria dos paises,
seja ela de ordem econdmica, social ou sob a ética do
transporte maritimec que hoje movimenta mais de oitenta por
cento do comércio mundial. Tratada como uma atividade es-
tratégica pelos paises desenvolvidos, serve também como

instrumento politico e de captacdo de um grande volume de

divisas.

Dentro deste contexto, no capitulo 1, o autor analisa
as razdes da importéancia e necessidade para o Pais de pos-

suir uma Marinha Mercante genuinamente nacional.

Nos capitulos subsequentes, identifica, de maneira su-
cinta, que no Brasil, apesar da quase totalidade do comér-
cio exterior escoar-se pelo mar, o Pais, infelizmente, in-
veste pouco em sua Marinha Mercante, desconsiderando sua
posigdo geografica no Atladntico Sul, sua extensa faixa 1li-
torédnea e sua rede hidrogréfica, permitindo, assim, que
seus parceiros comerciails arrecadem a maior fatia do bolo

dos fretes do comércio internacional brasileiro.

Fato & que, sem protecdo, fica dificil enfrentar a
concorréncia de empresas estabelecidas em paises gque ofe-

recem subsidios, de forma clara ou nd3o, Aas suas marinhas

VT



marinhas mercantes.

A decisdo de adotar o regime da Bandeira de Convenién-
cia ou o Segundo Registro, utilizar maritimos de outras
nacionalidades, ndo deve ser visto como um instrumento de
politica governamental, mas se encaixa perfeitamente no
conjunto das solucgdes para a atual situacdo da Marinha
Mercante brasileira, devido & falta de competitividade

perante os armadores internacionais.

Com relacdo a frota mercante de longo curso, destaca-
se sua participac¢d@o nas importacdes de granéis liquidos,
capitaneados pelo petréleo, e a fragil participacdo no

transporte de carga geral.

No capitulec 4 é mostrado que, procurando atingir o
limite de direito de participacao através do afretamento
de navios, necessaria para preencher a demanda, essa
pratica, quando nao controlada nem limitada, pode colocar
0 pais em uma situagdo vulneravel, na medida em que

concorre para a evasao de divisas.

Por fim, face todas as pesquisas realizadas no decor-
rer deste trabalho, o autor agradece o apoio prestado pelo
Centro de Instrucdo Almirante Graca Aranha (CIAGA),
Departamento de Marinha Mercante (DMM), Escola de Guerra
Naval (EGN) e a Frota Nacional de Petroleiros (FRONAPE),
seja com relacdao ao fornecimento de dados estatistico
necessarios, quanto ao apoio logistico evidenciado desde ©

inicio do trabalho.
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CAPITULO 1

A IMPORTANCIA DE UMA MARINHA MERCANTE GENUINAMENTE
NACIONAL

Aspectos gerais - As evidéncias mostram que a compe-

titividade de uma frota mercante ndo &, necessariamente,
produto exclusivo de uma politica de transporte maritimo.
Contudo, para paises comc ©o Brasil, faz-se necessario a
utilizacdo de instrumentos de politica setorial para
aumentar as possibilidades de captagdao de carga no

intercémbio comercial do pals com o exterior,

O transporte maritimo, quando realizado por navios
préprios, constitui-se, através das receitas de fretes,
numa importante varidvel estratégica na sustentacdao de
uma politica de captacdo de divisas para o pais. A
condicdo “sine gqua non” é a existéncia de uma frota com
tonelagem suficiente para atender as necessidades da

demanda.

Uma politica racional de transporte maritimo consis-
te, ndo s6 em realizar exportacdes através de navios de
bandeira nacional, mas, também, dimensionar adequadamente
o porte desta frota, para que seja reduzida sua ociosida-
de nos periodos em gque haja queda na demanda. Principal-
mente quando se considera o 6nus assumido pela sociedade,
independente ou ndo de sua vontade, no sentido de estimu-
lar o crescimento de wuma £frota nacional. Todavia, isto
ndo significa a adogdo de um sistema de protecdo indis-
criminada @& bandeira brasileira, necessdria caso se

tratasse de uma atividade “emergente”.

H4d necessidade de se definir o papel a ser exercido

Sy Yol



pela frota mercante brasileira no apoio ao processo de
ampliacdo da abertura econbmica do pais, no que diz
respeito ao seu comércio internacional. Esta decisdo deve
estar sclidamente apoiada em adequados critérios tecnold-
gicos e econbmicos, que possibilitem a formulacdo e
execucdo de propostas quanto ao nivel de ampliacdo,
modernizacdo e/ou substituicdo de parcela dos meios

existentes.

Uma marinha mercante desenvolvida é considerada vital
aos interesses econdémicos e de segurang¢a naciocnal, para a
'maioriamdbs paises, E por isso, muitoé Qoﬁefnos implemen-
tam variados programas de apoio ao fortalecimento do
transporte maritimo. Alguns paises interiores, como a
Hungria, Austria, Suica, entre outros, possuem frota
mercante prépria e seus governos apoiam efetivamente o

setor.

No que diz respeito a seguranca nacional, sua impor-

o SN -

tdncia se verifica, principalmente, ao garantir o abaste-

cimento durante os conflitosws | Os Estados Unidos, por

et — - w3 S

exemplo, para que suas forcas militares recebam o indis-

pensavel apoio logistico em tempo de guerra, possuem uma
frota mercante de reserva apenas para essa finalidade.
Recentemente, ficou evidenciada a presenga da marinha
mercante inglesa no conflito pela posse das ilhas
Falklands, onde grande parcela do éxito alcancado deveu-

se a sua participacao.

Quanto ao aspecto econémico, verifica-se que o merca-
do mundial de fretes atingiu, em 1994, USS$S 240 bilhdes.

As estatisticas do Departamentc de Marinha Mercante (DMM)



demonstram que o volume de fretes maritimos resultante do
comércio exterior brasileiro, em 1994, situou-se em torno
de US$ 4 bilhdes, posicionando o segmento como segundo
item nas despesas do balanco de servicos, superado apenas

pelos juros da divida externa.

Como hé& necessidade do Brasil estimular seu comércio
exterior, torna-se indispensavel o fortalecimento de sua
marinha mercante, pois, caso contrario, o valor dispendi-
do com fretes e afretamentos de navios poderd exceder,
num futuro préximo, aos gastos com os servicos da divida

externa.

Atualmente, um dos problemas relevantes com que se
defronta a comunidade maritima internacional é a luta das
frotas mercantes dos paises em desenvolvimento por uma
maior participacdo no comércio internacional. Essa luta
tem origem nos anos setenta, quando se registrou um
crescimento acentuado da tonelagem nacional daquele

bloco.

E importante levar em consideracdo, para explicar o
aumento da capacidade de transporte maritimo dos paises
em desenvolvimento, algumas teses que influenciaram a
eclosdo de politicas orientadas para o fomento de suas
marinhas mercantes. No final dos anos sessenta, essas
teses foram divulgadas no documente “Estabelecimento e
expansao de Marinhas Mercantes nos paises em desenvolvi-
mento” (UNCTAD1 - 1968), onde sdo examinadas as condicdes
gue justificam a ampliacdo de uma frota nacional. Dentre

os argumentos apresentados, um parece ser de fundamental

' UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT - UNCTAD
CONFERENCIA DAS NAQOES UNIDAS SOBRE O COMERCIO E DESENVOLVIMENTO, criada em 1964 - com a finalidade

de desenvolver o coméreio internacional em  busca do progresso econdmico .
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importédncia: o da dependéncia externa.

De fato, a dependéncia externa do transporte maritimo
constitui, para um pais, um permanente fator de vulnera-
bilidade, pois transfere a esfera de poder para grupos
sobre o0s quais a nagdo interessada ndc pode manter um
controle e uma fiscalizacdo direta. Essas questdes sdo de
vital importancia em relacdo ao nivel de fretes e ao tipo
de servigos prestados. Isso pode ser explicado, observan-

do-se:

- a possibilidade dos transportadores estrangeiros
retirarem parcela dos meios oferecidos, caso aparecam

oportunidades mais lucrativas; e/ou

- o eventual emprego de embarcacdes obsoletas, aumen-
tando significativamente o custo de transporte das

exportacdes.

Para se evitar a dependéncia externa no que concerne
ao transporte maritimo, torna-se indispensivel que os
paises em desenvolvimento promovam e desenvolvam suas
frotas mercantes, na‘ tentativa de anular os efeitos
negativos decorrentes do emprego de embarcacdes de extra

nacionais.

O Transporte Maritimo - O mar, que outrora mostrara-

se como uma barreira entre os povos, tornou-se, com a
evolucdo humana, elemento essencial na integracdo das
nacdes. A importédncia das atividades maritimas no desen-
volvimento dos paises e na preservacdo de sua seguranca
aumentou, na medida em que a necessidade de intercambio
comercial e a vontade de ampliagdo de suas posses pelos

caminhos do mar cresceram.



Os oceanos influenciaram a vida das nacdes de maneira
significativa. E evidente que, ainda hoje, é o grande
cendrio onde sdc representados os anseios, os interesses

e a projecdo de poder de varios paises.

A necessidade de controlar determinadas &areas oceéni-
cas, quer por motivos politicos, econdmicos, militares ou
psicossociais, fez, no inicio do século XVI, Portugal e
Espanha estabelecerem a primeira bipolaridade de influén-
cia no mundo moderno, baseados, unicamente, no Poder
Maritimo. Comoc conseqliéncia dessa acgdo, surge o Brasil e

a sua destinacdo maritima.

Holanda, Franca e Inglaterra disputaram o dominio dos
mares até o século XVIII, quando os ingleses, face a
determinagcdo e a mentalidade maritima de seu povo,
assumiram a hegemonia dos mares, gracas ao uso de um

Poder Maritimo harménico e equilibrado.

Ao longo da histdéria, verifica-se que as nacdes, cada
vez mais, fazem usoc dos mares e oceanos como fonte de
recursos apreciaveis, e como linhas de comunicacdo e de
comércio, tornado-os essenciais a sobrevivéncia do

préprio homem.

Sir Walter Raleigh sintetiza a busca do dominio do
mar da seguinte forma: “quem comanda o mar, comanda o
intercambio; quem comanda © intercadmbio, comanda as
riquezas do mundo e, consequentemente, o préprio mun-

dolss (39:15)

O transporte maritimo torna viavel o fluxo de produ-
cdo através dos oceanos, interligando 0s continentes,

que podem ser considerados como grandes ilhas, fazendo do

i



mar um elo e do navio o meio de transporte nesse grande

arquipélago.

A importéancia do transporte maritimo internacional
para © Brasil ndo pode ser medida somente pelo valor
representativo dos fretes nas contas internacionais do
pais, mas também pela viabilizagdo de seu comércio

exterior.

O Poder Maritimo - Como um componente do Poder Nacio-

nal, pode ser conceituado como a projecdo desse poder,
resultante dos recursos de que dispde a nacdo para
utilizar o mar e aguas interiores, visando a conquista e a

manutencdo dos objetivos nacionais.

Como fator de desenvolvimento econdémico e social,
pode-se dizer que a frota mercante, complexos portuarios,
a construcdo e o reparo navais, o pessoal envolvido com a
atividade maritima e fluvial compdem o poder maritimo de

uma nacao.

No Brasil, embora haja uma extensa faixa litorénea e
uma grande rede hidrografica, pouco se compreende o valor
do poder maritimo. Entretanto, se a questdo fosse apenas
o desconhecimento de sua importéncia, seria facil a
solucdo. Na verdade, existe uma competicdo, de certa
forma até desleal, quando se trata da disputa de recursos
e mercados criados em razdo da internacionalizacdo da
economia, em que ©0s que detém um grande poder maritimo

dominam agueles de menor poder.

A importancia de uma atividade para um Estado é medi-
da pelo nivel de sua participacdo na formacdo de seu

Poder Nacional.

!/
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A Marinha Mercante - Sempre foi, ao longo da histé:

ria, fator de primordial relevancia no poder das nacdes,
através da qual se garante o abastecimento essencial ao
seu crescimento, além de gerar rigquezas e desenvolver um
mercado de trabalho que consolida a posicdo brasileira nos

diversos mares do mundo.

O Brasil possui todas as condicdes favoravels a exis-
téncia de uma Marinha Mercante prépria e forte e, através
do transporte maritimo, vem desenvolvendo seu comércio

exterior.

A Marinha Mercante e o comércio exterior sdo elemen-
tos fundamentais para o equilibrio do balang¢o de pagamen-
tos. Para a obtencdo das divisas necessarias ao desenvol-
vimento do pais €& importante que o Brasil amplie as
fronteiras do seu comércio exterior. Esse objetivo coloca
a marinha mercante nacional numa posicdo estratégica

indiscutivel.

Sabendo-se que cerca de 96% do seu comércio exterior
se faz por via maritima, torna-se obrigatério que o
Brasil exerca todo o controle possivel sobre os navios
que transportam seus produtos para os diversos mercados
internacionais e trazem os bens necessarios ao desenvol-

vimento econdémico.

Como uma atividade meio, assegura a existéncia de va-
rios outros setores. O setor produtivo precisa colocar em
mercados distantes parcela de sua producdo. Por outro
lado, nédo pode prescindir de matérias primas de mercados

internacionais para poder produzir.
No aspecto geral, a importédncia de uma Marinha Mer-
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cante genuinamente brasileira ndoc leva em conta apenas o
aspecto comercial, pois ela viabiliza a prépria segurancga
nacional quando a totalidade do petrbéleo, quer importado
ou produzido em nossa plataforma continental, é transpor-
tado por via maritima, tornando o Brasil, no  campo
energético, dependente de uma frota mercante. Essa
importédncia comercial e wvital aumenta quando da ocorrén-
cia de um conflito, esteja o Brasil envolvido diretamente

nele ou néao.

Qualquer pais que pertenca ou pretenda pertencer ao
grupo de nacgdes desenvolvidas ndo pode prescindir de uma
marinha mercante prépria, pois ela garante o fluxo do
comércio maritimo de interesse nacional, dando-lhe a
organizacdo indispensavel a seguranca, numa evidente
importédncia que tem na formacdo e consolidacdo do poder

maritimo.

Entretanto, essa Marinha Mercante tem que ser compe-
titiva, em consondncia com a modernizacdo dos complexos
portuarios, tema cuja discussdo foge & tematica central

do presente trabalho.

Em virtude das dimensdes de negdcios, representados
pelos transportes maritimos internacionais, a constitui-
cdo de frotas préprias e a defesa de bandeira tém sido um

principio adotado por diversos paises.

Concluindo, pode-se afirmar que a independéncia e 1li-
vre acesso ao comércio mundial, a seguranca e defesa
nacionais e a economia de divisas, sdo fatores relevantes
para que o Brasil opte pela manutencdo de uma Marinha

Mercante genuinamente brasileira.



carpiTuLoO 2

ASPECTOS PARA A ADOGAO DE DOIS REGISTROS

Histérico - Atualmente observa-se, no transporte ma-
ritimo internacional, a significativa presenca de navios
que operam sob o regime de "“Bandeira de Conveniéncia”

{BDC )

Ndo se deve considerar a BDC como uma préatica recente
no meio maritimo. No século XVI, comerciantes britanicos
utilizavam-se deste expediente, colocando seus navios sob
pavilhdo Espanhol no intuito de ter acesso ao comércio nas
Indias Ocidentais. Desta maneira, no século XVII, fugindo
as interdicgbdes postuladas no “Act of Navigation“ in-
glés, (26:5) cerca de um terco da frota inglesa era, na

realidade, holandesa.

Evidentemente, nada se compara a cerca de 50% da frota
mundial, que hoje navegam sob BDC, como pode ser observado

na Figura n® 1.

O uso da BDC teve grande importéancia durante a II
Guerra Mundial, quando o0s armadores, principalmente os
norte-americanos, procuravam uma saida para proteger seus
navios mercantes. Passado o periodo de beligerancia, os
armadores ndo retornaram aos seus registros. Ao contréario,
esta pratica continuou se desenvolvendo de forma acentua-

da.

-Com a competicdo do mercado de fretes cada vez mais
acirrada, os armadores buscaram, na eficiéncia da operacéao
de seus navios, a sobrevivéncia de suas empresas mariti-

mas. Os custos operacionais dos navios passaram a ficar



Figura n® 1

PARTICIPACAO DA BANDEIRA DE CONVENIENCIA
NA FROTA MUNDIAL

TONELAGEM NUMERO DE
=¥ gutie NAVIOS

42,5%

REGISTRO

B. CONVENIENCIA [_] SEGUNDO REGISTRO [E] NACIONAL

FONTE: Lioyd's Register Statistical Table and World Fleet Statistics 1994

- 9-A -




diretamente relacionados com a sua bandeira, ou seja,

dependentes do pais onde estavam registrados.

Registro - A legalizacdao de um navio ou embarcacgao
frente as autoridades de um pais, pelo qual adquire a
nacionalidade e o direito de arvorar seu pavilhdo, &
denominado registro. A este é atribuida uma nacionalidade
apenas em sentido impréprio. Nao obstante, o conceito
internacionalmente adotado é de que cada navio tem uma

nacionalidade.

A Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar
estabelece, nos termos do art. 91: “os navios possuem a
nacionalidade do Estado cuja bandeira estejam autorizados
a arvorar”.(22:17) Dessa forma, o Estado estabelece os
requisitos necessarios para a atribuicdo da nacionalidade
a navios, 1isto é, para registro de navios no seu territd-

rio e o direito de arvorar seu pavilhéo.

De acordo com as exigéncias dos palises, quanto a naci-
onalidade do proprietario e do Comandante, o valor das
taxas de registro, as implicac¢des fiscais e o controle que
o Estado tem sobre a embarcacdo, o0s registros sdo classi-

ficados em:

a) Nacional - gquando exige que o© Comandante e parte
substancial da tripulacdo sejam nacionais; e que o Estado

mantenha um controle efetivo sobre a embarcacéao;

b) Aberto - quando permite a inscrigdo de embarcacdes
de qualquer proprietario, independentemente de nacionali-
dade. As exigéncias sobre a nacionalidade do Comandante e
da tripulagdo s&o minimas. As taxas de inscrigcédo e de sua
manutencdo sdo baixas, quando existem. Gozam de isencdo ou

- 10 -



reducdc de impostos.

O registro aberto ja aparecia no século XVIII quando,
por motivos de ordem econdmica, grande parte dos proprie-
tdrios gregos ostentava a bandeira turca. Foi, entretanto,
na década de vinte que se iniciou a era moderna do
registro aberto, inicialmente com a bandeira de convenién-

R
B4 by - SR

Bandeira de Conveniéncia - No final dos anos guaren-

ta, com a reorganizacdo das marinhas mercantes dos paises
que participaram da II Guerra Mundial, cresceu a concor-
réncia e, com isso, a necessidade de ter fretes competiti-
vos. Para tal, os custos deveriam ser baixos. No campo
tecnoldégico, foi feito o possivel. Entretanto, as duas
crises do petrdleo, o aumento de impostos e as reivindica-
cbes sempre crescentes dos sindicatos dos trabalhadores
maritimos, fizeram com que os armadores migrassem para
paises que oferecessem impostos mais baixos e uma legisla-

cdo sem muitos entraves burocréticos.

Atualmente, o termo Bandeira de Conveniéncia é tema
polémico e se constitui numa das questdes mais discutidas
no universo maritimo, pois, dependendo de quem dele se
utilize, torna-se passivel de extremadas e divergentes

interpretacdes.

Segundo Ellen e Campbel, “sempre que se observam oS
procedimentos de uma conferéncia internacional sobre

fraudes maritimas, o termo bandeira de conveniéncia gera

Com a “lei seca” nos Estados Unidos e a consegiiente proibigio de servir bebidas alcoolicas a bordo de navios de passagei-
ros, os navios americanos “Resolute” e Reliance” foram vendidos a uma companhia armadora panamenha, a fim de burlar a lei; com
total beneplacito das autoridades americanos passaram a ostentar o pavilhdo do Panama.
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discussdes muitas vezes com nuancas dos géneros mais

sinistros”. (81:2)_

Compreendemos isto, levando em conta a gama de inte-
resses que os pavilhdes de conveniéncia atingem, pois
certamente estardo em Jjogo, simultaneamente, imperativos
de seguranca, afirmacdes de soberania, recursos econdmicos

e tantas outras questdes de dificil conciliacgédo.

Os armadores véem na 3DC uma saida para alcancar faci-
lidades fiscais, reduzindo seus custos e promovendo

aumento em seus ganhos reais.

Os sindicatos, por outro ladc, se preocupam com a ex-—
ploracdo e a violacdo dos direitos dos tripulantes destes
navios, pois a indiferenca dos governos e a auséncia de
legislacdo e normas qu2 o0s protejam sdo freqilientes.
Segundo a Federacdo Internacional dos Trabalhadores em
Transportes (ITF)3 , 0s armadores de BDC sé&do pessoas que,
em razdes dos lucros a auferir, escolheram dar a seus
navios uma nacionalidade “falsa”. O cumprimento das leis
de bordo de tais embarcacdes, as vezes, compara-se a lei

da selva.

Os maritimos, por sua vez, elo mais fraco do sistema,
ndo possuem dispositivos legais contra os abusos pratica-

dos a bordo destas embarcacobes.

Em resumo, pode-se conceituar como os pavilhdes dos
paises que combinam as condicdes complacentes da outorga
de sua nacionalidade aos navios, a uma regulamentacdao em

matéria maritima reduzida e a uma exoneracdoc de impostos

? International Transport Workers® Federation- ITF
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sobre os lucros, assegurando aos armadores que eXploram
suas frotas sob essas bandeiras vantagens que dificilmente

conseguiriam sob sua prépria bandeira.

S3do identificados vinte e trés paises de bandeira de
conveniéncia, sendo os mais importantes, por possuirem
maior tonelagem registrada, Panama, Liberia, Chipre,

Bahamas, Malta.

A vulgarizacdo da BDC de algum modo diminui o vinculo
com o Estado. Mais que a nacionalidade do Comandante, dos
tripulantes, do armador ou proprietario, o que importa é o
poder que o Estado detém sobre os navios que arvorem sua

bandeira.

0 grande inconveniente das frotas de bandeira de con-
veniéncia é a elevada idade dos navios (ver Tabela n® 1),
o baixo nivel de conducdo, manutencao e operacdao da grande
maioria de seus navios. Embora existam varias frotas
impecéaveis, registradas sob BDC, a maioria é& degradada; e
se nao fosse a concorréncia, essas frotas de conveniéncia

niao degradadas seriam imbativeis nos fretes.

Segundo Registro - Nos ultimos anos, alguns paises

considerados tradicionalmente maritimos tiveram um fluxo

crescente de saida de seus navios para o regime de BDC.

Esses paises estavam perdendo, ndo sé suas marinhas
mercantes, mas também tudo o que se referia ao apoio dado

aos navios e a industria de navegacéo.

Os governos, preocupados com a perda total de suas
marinhas mercantes, comecaram a procurar meios para que oS

armadores trouxessem de volta seus navios para o registro

e



Tabela n® 1

NAVIOS EM BANDEIRA DE CONVENIENCIA
E SEGUNDO REGISTRO - 1994

Bandeira de conveniéncia

NUmero TAB Idade
PAIS de milhdes | Média
Navios

Antigua 444 1.51 15
Antilhas (Neth) 158 1.05 15
Bahamas 1159 22.91 14
Bermudas (RU) 82 2.90 16
Belize 264 0.23 24
Birmania 132 0.68 18
Canarias 1 0.0003 23
llhas Caiman (RU) 64 0.38 21
llhas Cook T 0.005 30
Chipre 1619 23.29 16
Gibraltar (RU) 28 0.33 19
GIS (Alemanha) 450 n/a n/a
Honduras 1400 1.2 24
Libano 139 0.26 31
Libéria 1621 57.65 32
Malita 1086 15.46 20
llhas Marshall 56 215 14
Mauricio 58 0.21 19
Panama 5799 64.17 18
Sri Lanka 56 0.29 21
St. Vicent 1013 542 22
Tuvalu 11 0.05 10
Vanuatu 287 1.99 14
Total 15934 | 202.15

Segundo Registro

numero
de TAB Idade

PAlS navios milhdes Média
DIS (Dinamarca) 470 5.13 12
Isla de Man (R.Unido) 123 2.09 14
Kergeulen (Franga) 73 2.1 13
Luxemburgo 47 1.14 8
Madeira (Portugal) 40 0.62 14
Nis (Noruega) 749 19.98 13
Total 1502 31.07
NAVIO POR NAVIO
Hong Kong 358 7.70 12
Filipinas 1518 9.41 20
Singapura 1239 11.89 12
Total 3115 29.00

Fonte: Llod's Register Statistical Table and World Fleet Statistics 1994
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nacional.: A solucdéo para © problema foi as criacdo do
Segundo Registro nacional, onde os Onus sdo sensivelmente

reduzidos, oferecendo:
a) facilidades para o registro, com taxas reduzidas;

b) admissdo de navios com proprietdrios de qualquer

nacionalidade;

c) aceitacdo de tripulacdes de nacionalidade variada,
em alguns casos exigindo, apenas, que o Comandante tenha a

mesma nacionalidade do pais do 2° registro;
d) diminuicdo ou isencdc de encargos fiscais;

e) legislagdo previdenciaria e trabalhista, apoiada
nas Convencdes Internacionais da OIT, para gqualquer

tripulante embarcado; e

f) facilidades para utilizacdo da bandeira, no segundo

registro, de navios afretados a casco nu.

Aliado a isso, os paises de segundc registro oferecem
a reputacdo de sua bandeira, pois os navios ficam sujeitos
4 mesma legislacdo aplicada ao registro nacional. Com
isso, o0s paises conseguiram paralisar o éxodo dos navios

de suas bandeiras para as de conveniéncia.

Adotam o segundo registro a Espanha, Dinamarca, Alema-
nha, Reino Unido, Franca, Luxemburgo, Portugal, Noruega e

Uruguai.

Registro dependente - é o segundo registro, diferen-

ciado pela sua instalacdo em coldnias, ndo em territério

metropolitano.

Adotam registros dependentes a Franca (Ilha de Kergue-
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len), Portugal (Ilha da Madeira), Bélgica ( Grdo Ducado de
Luxemburgo) e Inglaterra ( Ilhas Caimd, Ilha de Man, Hong

Kong, Bermudas e Gibraltar).

O caso brasileiro - Com o decorrer do tempo, aceitou-

se que o uso da bandeira de conveniéncia nao era uma
ameaca apenas aos interesses maritimos mas, também, ao
crescimento das frotas mercantes dos paises em desenvolvi-
mento. Estudos da UNCTAD concluiram que o crescimento da
frota de registro aberto tem afetado profundamente a
competitividade e o desenvolvimento das frotas dos palises
que nédo oferecem facilidades quanto ao registro de

embarcacoes.

O Brasil, por exemplc, concede aos navios de bandeira
de conveniéncia, afretados por empresas nacionais, o
tratamento de navio de bandeira nacional, apenas para a
politica de reserva de carga. Do ponto de vista juridico,
a embarcacdo continua a ser estrangeira, nédo se submetendo
4 legislacdo brasileira, no que diz respeito a nacionali-

dade da tripulacdao e responsabilidade do proprietéario.

Dizer que as leis da concorréncia sdo para ser respei-
tadas é bonito, sem duvida; é desejavel, com certeza. Mas

é irreal em nivel mundial.

0 aumento de investimentos em ampliacdo e modernizacao
da frota prépria e a reducao dos custos operacionais
tornaram-se fatores determinantes para as empresas de
navegacdo. Como conseqiiéncia, em diversos paises foram
implementadas variadas politicas governamentais, em apoio

ao desenvolvimento de suas marinhas mercantes.

Alguns paises criaram mecanismos de protecdo e apoio
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que sdo considerados essenciais para a existéncia e
desenvolvimento de uma frota nacional (ver Figura n® 2). Os

mais utilizados séao:

a) de natureza fiscal (subsidios para operacado e aqui-
sicdo de embarcacdes, depreciacédc acelerada, isencéao

Fiscal ., rekcy)

b) de natureza crediticia (financiamentos oficiais a
juros subsidiados para a aquisicado e reforma de embarca-
cdes, prestacdo oficial de garantia a empréstimos internos

ou externos etc.); e
c) de reserva de mercado.

Na formulacdo das politicas de marinha mercante dos
que defendem as praticas protecionistas, os argumentos
mais habituais s&do: Fomento ao emprego; Balanco de

Pagamento; Estratégico e/ou logistico.

No Brasil, o registro de embarcacdes é disciplinado
pela Lei 7.652, de 03 de fevereiro de 1988, regulando, em
seus diversos capitulos, suas finalidades, objeto,
registro de direitos reais e outros onus que recaem sobre

as embarcacdes nacionais.

A frota mercante nacional, apoiada em uma politica
governamental protecionista, evoluiu de 2 milhdes de
toneladas de porte bruto para quase 11,5 milhdes em meados

dos anos 80.

Ao desregulamentar a marinha mercante, o governo criou
condicdes para a economia de mercado. Acabou com a reserva
de mercado, retirando incentivos e suportes, e expds o0s

armadores nacionais a uma competicdo desleal com os
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Figuran® 2

QUADRO COMPARATIVO DAS MARINHAS MERCANTES
MUNDIAIS (1885/1986)

Sistema de subsidios para as construgdes de navios gerido
pelo governo. Financiamento de 20% do valor total.

O governo investe na construgéo e na manutengéo da frota.
Os navios nacionais fazem 39% do trafego.

O governo oferece financiamentos. 75% das empresas que
atuam no setor s&o nacionais.

Subslidios s@o garantidos a operagao e a construgéo. Mas
os financiamentos néo excedem 50% do custo total.

O governo fornece auxilio para construgéo de sua frota.

Uma das maiores marinhas mercantes do mundo. Uma extensa
legislagé@o coordena a construgéo e a operagéo dos navios.
O governo tem uma sélida participagéo.

O governo véem reduzindo os subsidios a industria naval desde
1980. Ele pretende estabelecer financiamentos de somente 28%.
Os previlégios no pagamentos das taxas permanece.

Financiamento de 70% do custo total. Subsidios sé@o garantidos
para as rotas entre a Itélia e a Sicllia e a Sardenha.
O governo japonés investe menos na marinha mercante do que

, . as instituigdes privadas. Mas a indUstria naval nacional é uma
: ' | das maiores do mundo.

O governo néo oferece subslidios a operagéo. A maioria das
companhias de navegacéo recebem financiamento de
instituices privadas.

Nao ha restricbes a operagéo de navios estrangeiros nas aguas
nacionais. Mas a navegacéo costeira sé é permitidas a navios
panamenhos. Pequena participagdo do governo.

A frota britAnica é uma das mais modernas do mundo. Né@o ha
subsidios para operagéo no exterior. A construgéo e definida

N L7
P> RN | pela comunidade européia. O financiamento & de 28%.

FONTE: U.S. Departament of Transportation Maritime Administration
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armadores estrangeiros que, aberta ou sub-repticiamente,

gozam de estimulos e beneficios governamentais.

Os resultados nédo poderiam ser diferentes. Nossa frota
mercante nacional encolheu para 8,2 milhdes de toneladas
de porte bruto no final de 1994. Esse declinio pode ser
explicado como um conjunto de fatores negativos, tais
como: a idade dos meios e da infra-estrutura, nao acompa-
nhando a frota internacional apoiada em navios mais
modernos; elevacao de encargos e tributos, ocasionando a
elevacdo dos custos dos navios e auséncia de uma politica

adequada.

A marinha mercante brasileira ndo goza de vantagens e
incentivos a exemplo do que vem ocorrendo nos paises
desenvolvidos, que vém beneficiando e fortalecendo suas
marinhas mercantes. Por exemplo, as receitas de fretes
gerados por empresas de navegacao estrangeiras estéo
isentas de tributacdo e as empresas nacionais sdo penali-
zadas por encargos sociais que incidem diretamente sobre
faturamento bruto, seja o resultado operacional positivo
ou negativo. Outro fator preponderante sdo os encargos
obrigatérios aos beneficios e vantagens dos acordos
coletivos dos maritimos que, em razdoc da particularidade
da atividade profissional, resulta num acréscimo de cerca
de 119% sobre o valor do saladrio. Na Tabela n® 2, pode-se
visualizar os tributos e encargos que incidem sobre a

folha de pagamentos dos maritimos.

Onde ha livre mercado, dois aspectos sédo relevantes

nas preocupacodes dos armadores:

- a disponibilidade de suas embarcacdes;
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Tabela n® 2

TRIBUTOS INCIDENTES SOBRE
O TRANSPORTE MARITIMO

| - Sobre a folha de pagamentos

IMPOSTO DE RENDA

ENCARGOS ALIQUOTA
e 13° salario 11,67 %
e férias 40,00 %
¢ abono pecuniario 3.41%
e indenizagdes 3,86 %
e assisténcia médica 2,00 %
e Seguro em grupo 0,50 %
e despesa de viagem 1,00 %
e |APAS 43,23 %
e FGTS 12,71 %
TOTAL 118,38 %
Il - Demais impostos:
IMPOSTO ALIQUOTA INCIDE SOBRE

25,00% caso o lucro exce-
da 25.000 Ufirs mensais
ou 300.000 anuais existe
um adicional de 10% para
contribuigao social

lucro liquido

PIS 0,65 % receita bruta
COFINS 2,00 % receita bruta
ICMS (somente 17,00 % exceto MG, RJ,

cabotagem) SP onde & 18% (importa- receita bruta

¢ao) 13% (exportagao)

FONTE: Departamento de Marinha Mercante
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- 0os custos inerentes ao transporte maritimo.

A disponibilidade é medida pelo percentual de tempo
que ©0 navio estad apto a produzir receita, isto €, em
condicdes de navegar, sendo funcao dos seguintes fatores

basicos:
- qualidade da construcdo naval e dos equipamentos;
- facilidade na obtencdo de pecas para reposicédo; e

- participacdo e treinamento da tripulacdo na manuten-

Cao.

Comparada aos padrdes internacionais, a qualidade da
construcdo naval brasileira, ainda que mais cara, de um
modo geral pode ser considerada aceitavel, embora alguns

equipamentos aqui produzidos deixem a desejar.

A dificuldade na obtencdo de pecas para reposicdo, em
virtude dos impostos de importagéo, de recolhimento
obrigatério, (ver Figura n® 3), diminui a disponibilidade
do navio brasileiro, que estd em torno de 90%, ou seja, 35
dias parados por ano, comparado ao navio de bandeira
estrangeira, que é de 98%, ou seja, 5 a 8 dias parados por

ano.

A tripulacdo dos navios brasileiros €&, em geral, des-

motivada, pouco participativa e, por vezes, nao possui

Rt e

treinamento adequado para executar tarefas de reparos de
primeiro escaldo. Isso se pratica porque, filosoficamente.
o maritimo brasileiro considera que sua funcdo a bordo é

de apenas conduzir o navio. E comum, ainda, considerar que

' 0s salarios pagos pelos armadores estdo aquém do merecido,

face ao regime de trabalho a que estd submetido. Estes
—~—
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Tabela n°3

DESPESAS NA IMPORTACAO
DE SOBRESSALENTES

ANO: 1994 MOEDA: RS (REAL)

NAVIO NAVIO
NACIONAL ESTRANGEIRO

it : i ) e
Guia de Importag&6(Gl) 103680,00 | ~-NAO EXISTIRIA
-
Despatho Aduaneiro 51840,00 \6\1840,00
~ .\\
Multa (problema de GI) 18519,00|  NAO EXISTIRIA
/' Imposto d(?l )lmportac;éo 940665,47 NAO EXISTI RiA\
|
| Imposto Sobre :
i Produtos 433760,55 NAQO EXISTIRIA
‘\ Industrializados o
| . : \\““\
ICMS 2310702,79 [ ~~NAO EXISTIRIA |
T /
\Armazenagem 440017,84 220()33{92
na alfandega
TOTAL ' RS 4.209.185.65| RS$ 27164892/
/I
//
52 2
\ Ca?

6,3% do valor total |
pago por navio nacional |

| FONTE: PETROBRAS /FRONAPE
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fatores, especialmente a falta de treinamento adequado,
tém levado os armadores a recorrer a oficinas de terra,
acarretando, entre outros problemas, maiores custos de
manutencdo pois, depois dos encarges sociais, o item mais

relevante na composicdo dos custos é o relativo a reparos.

No contexto mundial, os custos de navios sdo divididos

em duas categorias;
a. ~ custos TIiXos (custd de capital); e
b - Custos varidveis ( custos de operacdo e de viagem)

Para o escopo deste trabalho vamos analisar um elemen-
to de composicdo dos custos de operacdo, o custo da

tripulacéao.

Custo da tripulacido - Desde priscas eras, o homem tem

utilizado a navegacdo para fins comerciais. Portanto, o
transporte maritimo é uma atividade econdémica que visa
lucro. A lucratividade de um navio pode ser obtida por
diversos meios, como: controle de combustivel, navegacao
em velocidade reduzida, pintura de  casco .com - tinta
especial, etc. Todavia, em funcdo da idade da frota
mercante nacional, 0os resultados obtidos com esses

procedimentos ndo sac expressivos.

4/ Os custos da tripulacdo de bandeira brasileira nao
estdo entre os mais elevados do mundo, mas ficam acima dos
custos de algumas bandeiras, especialmente as de Conveni-
éncia e dos Segundos Registros, onde estd abrigada a
maioria dos armadores internacionais. Pode-se dizer gque
esta quase chegando ao das marinhas de primeiro mundo, néao

significando, contudo, beneficio ao maritimo brasileiroc. A



tripulacdo de um navio de registro internacional melhor
remunerada tem maior motivagdo para a realizacdo de

tarefas de manutengcaoc e reparos.

A maioria dos armadores internacionais que competem

com a frota mercante brasileira opera em BDC e Segundos

Registros. A Constituicdo brasileira impede a criagado de

- i e——— g

um segundo registro e nédo havendo subsidios, nao ha como

eliminar tais desvantagens, que crescem ao longo dos anos.

‘O problema dos custos mostra a clara desvantagem da
armacdo nacional em relacdo a internacional, agravada
ainda mais pela reducdo do faturamento. Fica claro,
portanto, entender porque vem ocorrendo a drastica reducéo
da participagcdo da bandeira Dbrasileira no comércio
maritimo brasileiro, pois a competitividade de uma
bandeira é dependente da existéncia de vantagens compara-
tivas como, por exemplo, mao-de-obra Dbarata, infra-

estrutura de servicos de apoio, etc.

Maritimos estrangeiros - As despesas operacionais e

as portuadrias do navio, sdo componentes Dbasicos para
determinacao de seus custos, onde se tem as despesas
diretas da operacdoc do navio (alimentacdo, pagamento da
tripulaciao, manutencdo etc.) e as de utilizacdo dos

portos.

O segundo registro tem hoje um nimero de adeptos cada
vez mais crescente, totalizando cerca de 12,6% da tonela-
gem mundial, contande com correntes prés e contras.
Entretanto, este crescimento, por vezes desordenado, com
interesses por parte de uns tantos, tem levado a contrata-

¢cdo de tripulantes com pouco ou nenhum preparo profissio-
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nal.

No emaranhado de opinides favoraveis e contrarias, os
armadores ao vislumbrarem a possibilidade de colocarem
seus navios no regime de segundo registro, buscaréao

maritimos estrangeiros para tripular sua embarcacdes, pois

para tornar-se competitiva a armac&o internacional opera

com tripulacdo reduzida e 1isengdo de encargos sociais

incidindo sobre os salarios.

As caracteristicas dos segundos registros, com relacao

a tripulacdo, se traduzem nas seguintes vantagens:

- o0s armadores podem contratar tripulantes em paises
de m3o-de-obra barata, sendo os saladrios pagos de acordo
com o pals de recrutamento, e ndo de acordo com a naciona-

lidade do proprietario;

- possibilidade de utilizar tripulacdo reduzida; e

=) - praticamente isencdo de encargo sociais.

A evolucdo tecnoldgica, tanto na concepcdo de novas
embarcacdes quanto nos processos de unitizac&o de cargas,
produz navios mais velozes, com menor consumo de combusti-
vel e com tripulacdo menos numerosa, porém mais especiali-

zada

O _Segundo Registro brasileiro - Para tornar suas ma-

rinhas mercantes em condicdes de competir internacional-
mente e evitar o éxodo para a BDC, alguns paises com
legislagdo complicada e limitadora, com excesso de
burocracia, criaram o chamado Segundo Rggistro. Nado ha
duvida de que o segundo registro, com as vantagens da BDC,

pode oferecer reducdo de custo.
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Analisando a proposta de adoc¢do de um segundo registro
brasileiro, nota-se uma diferenca com relacdo aos paises
gque o adotaram. Enquanto estes desejavam interromper o
fluxo de seus navios para as BDCs, © gue agqui se deseja &
uma reducdo de custos, obtida principalmente através da
reducdo dos encargos sociais e fiscais, tornando a Marinha
Mercante nacional mais competitiva, sem, no entanto,

perder o direito a beneficios da bandeira brasileira, tais

como reserva de carga, financiamento através do Fundo de
Marinha Mercante(FMM) e subsidios do Adicional aoc Frete

para Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM).

O segundo registro no Brasil possui uma expectativa
clara e ©6bvia: uma legislacdo que libere a armacéo
nacional dos elevados encargos trabalhistas, previdenciéa-
rios e fiscais, possibilitando que a marinha mercante
brasileira dispute o dificil mercado internacional de
fretes, tenha navios de bandeira brasileira participando
do mercado mundial, e que constitua a maneira mais segura

para o desenvolvimento de nossa construcdo naval.

A primeira tentativa para a implementacdo de uma poli-
tica especifica para o setor foi em 1991, quando um
decreto do entd@oc Presidente Collor determinou o estudo
para a formulacdo de uma politica nacional para a marinha

mercante.

O resultado final foi uma minuta de legislacdo que
propunha a criacdao de um Registro Especial Brasileiro,
seguindo, de certa maneira, os modelos adotados por outros

paises.

Mas, por questdes legais e burocraticas, o registro
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especial brasileiro ndo evoluiu. O principal entrave foi a

——— e it ™ e

Constituicdo de 1988, pois seria necessario uma emenda

constitucional simples ao art. 178.1Nos anos subsequentes,

0 registro especial brasileiro permaneceu estagnado, sem
qualquer perspectiva, sendo apenas objeto de admiracdo por
parte do setor, desejoso de wver uma frota nacional
competitiva e renovada, ocupando seu espaco no comércio

maritimo internacional.

Registro Unico para o MERCOSUL - Os trabalhos no am-

bito do MERCOSUL implementando medidas que viabilizem a
integracdo dos paises do Cone Sul (Argentina, Uruguai,
Paraguai e Brasil) tem como pauta, no Subgrupo de Trabalho
n° 6 (STG-6), estudar a possibilidade de criacdo de um

registro alternativo para as embarcacdes deste paises.

A criacdo de um registro especial de embarcacdes em
um dos paises do MERCOSUL tem por finalidade igualar os
custos operacionais dos navios dos paises membros, dando-
lhes melhores condicbdes de competitividade com relacdo a

outras bandeiras.

A intensificacdo das negociacdes do MERCOSUL vislum-
brou um horizonte mais claro para a armacao nacional, no
que diz respeito ao segundo registro, agora a nivel
regional, que sob a égide do Tratado de Assuncdo volta a
ser considerado e debatido em nova forma, comum e benéfica
aos paises membros. Todavia, é bom lembrar que apenas o
Brasil possui uma frota de razoavel porte. Os demais nada
tem a somar nesta A&rea, pois mesmo a Argentina, com
significativa participagcdc no comércio internacional,

praticamente ndo tem frota nacional.
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A questdo trabalhista concorre substancialmente para
ser um dos itens complicadores nas discussdes do STG-6. O
consenso é dificultado em virtude da legislacdoc operacio-

nal e trabalhista de cada pais membro.

O primeiro passo foi dado pelo Uruguai ao apresentar a
utilizacdo de ' seu territdrio para o registro comum,
promulgando a Lei de Abandeiramento, que oferece vantagens
como, por exemplo, a inexisténcia de imposto de renda.
Entretanto, com relacdo a area trabalhista, a questado é
delicada. A leli estabelece gue o0s navios pertencentes aos
paises do MERCOSUL, registrados em seu territério, tenham

50% de tripulantes uruguaios.

A lei de abandeiramento ainda dispde de outras medidas
de fomento & marinha mercante, tais comoc: regulamentacéao
através de decretos de um regime especifico para a
previdéncia social; isencdoc aos navios registrados sob
essa bandeira do pagamento do imposto aduaneiro sobre os
combustiveis; estabelecimento de uma tripulacdoc minima, de
acordo com uma autoridade competente, armadores e traba-
lhares; permissdo de importagcdo a navio acima de mil
toneladas, observados critérios especificos e isencd@o de
taxas na importacgdo de sobressalentes para navios. A
“posteriori” a Argentina apresentou o Projeto de uma
Regulamentacdo de um Registro Especial Argentino, com
alguns pontos negativos como, por exemplo, realizar

alteracbes no cartdo de lotacdo da embarcacéao.

O grupo quadripartite criado elaborou o projeto de
Acordo de Principios Relativos aos Registros Operativos de

Embarcacdes do MERCOSUL (Anexo A), que quase chegou a ser



concluido com sucesso. Todavia, devido sua aprovacdo estar
condicionada & aceitacdo do estabelecimento ou nao da
reserva de carga para armadores da regido no transporte
maritimo entre os Estados-Parte, houve o impasse. A
delegacdo brasileira apresentou sugestdo no sentido de
permitir a participacdo de quintas bandeiras no trafego do
MERCOSUL. No tratado de Assuncao ficou formalizado que as

solucdes no ambito do MERCOSUL deveriam ser consensuais.

A problematica para encontrar uma forma mais desburo-
cratizada e menos onerosa para colocar os navios dos
paises do MERCOSUL em condicSes de competitividade com a
armacdo internacional poderia ser obtida através da
criacdo de um registro operativo ou juridico em um Estado-

Parte.

Vantagens e desvantagens na adogdo do segundo regis-

tro - A influéncia das BDCs nos paises em desenvolvimento
é tdo negativa que se nao houver uma guinada na situacao,
esses estardo condenados a ficarem sob o dominio de
multinacionais que, usando as BDCs, monopolizam o comércio
exterior no trafego maritimo. Hoje os paises em desenvol-
vimento tém cerca de 7% da tonelagem mundial e estéo
envidando multiplos esforcos para criar e aumentar suas

proprias marinhas mercantes.

Porém, para que tal ocorra, fazem-se necessdrias as
concessdes, a fim de tornar essas marinhas mercantes
competitivas. Posto isto, cabe discutir por gque o segundo

AL e L
registro“érponygniente para o Brasil, onde as empresas de

navegacdo e a construcdo naval vivem uma situacdo critica

e extremamente dependente da existéncia de uma frota
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mercante nacional agressiva e em expansao.

O fator preponderante é a possibilidade de elevado
nivel de evasdo dos navios de bandeira brasileira para
bandeiras estrangeiras, ocasionando uma reducdoc sensivel
da capacidade nacional de realizar o transporte do

comércio exterior do pais.

No ambito do MERCOSUL, pode-se alcancar os beneficios
desejados através do afretamento de navio§Wa casco nu, com
mudanca temporéaria de bandeira para um dos Estados-Parte,
onde existir um registro que ofereca as vantagens fiscais,

trabalhistas e previdenciérias.

A criacao de um registro juridico, sem duvida alguma,
é vantajoso quando aplicado a um determinado pais. Esse
registro possul caracteristicas muito semelhantes as de

bandeira de conveniéncia.

O registro juridico poderia chamar-se de segundo re-
gistro, devido a falta de vinculo do navio com um determi-
nado Estado. Porém, o MERCOSUL ndo pode ser considerado
como tal. Sua instalacdao s é possivel se um Estado-Parte
ceder seu territério, o que implicard na utilizacdo de seu
pavilhdo pelos navios inscritos, de onde se conclui que o
registro juridico em um determinado pais para a inscricéo
de todos os navios pertencentes aos paises do MERCOSUL nao

oferece vantagens.

0 registro operativo é somente para estabelecer um
vinculo para aplicacdo de um tratado conveniente a todos

os paises do MERCOSUL, de forma a reduzir custos, tornando

suas frotas competitivas. Nesse registro poderiam inscre-

ver-se todos os navios que estejam inscritos em um dos
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Estados-Parte, cabendo, assim, a inclusdo dos navios que
realizam cabotagem no MERCOSUL que, em algumas ocasides,

também necessitam de diminuicdo de custos.

Cabe esclarecer que a conservacdo da bandeira permite
a cada pais realizar todos os atos proéprios de sua
jurisdicdo no que diz respeito a seguranca da navegacao e
seus interesses. Todavia, ndo se deve esquecer a guestéo
estratégica, no que diz respeito a necessidade de manuten-

cdo da capacidade de mobilizacédo.



CAPITULO 3
A BANDEIRA BRASILEIRA NA NAVEGAGCAO DE LONGO CURSO

Antecedentes - Desde o descobrimento até o inicio do

século - XIX, o moncpdlio da navegacdo transatlantica

pertencia aos navios de bandeira portuguesa.

Ao assinar a carta de abertura dos portos aos navios
de bandeira estrangeira, em 28 de janeiro de 1808, D. Joao

VI outorgou a Coldnia sua independéncia econdmica.

Apbés 1822, com a independéncia politica do pais, e em
conseqiiéncia das pressdes exercidas por governos estran-
geiros, foram diminuidas as possibilidades do Brasil

firmar sua presenca no transporte maritimo internacional.

As mudancas ocorridas em 1875, com a finalidade de
acabar com a desordem do transporte maritimo no tréfego
entre a Gra-Bretanha e a India, face ao numero elevado de
navios que disputavam aquele mercado, refletiram de forma
negativa sobre as companhias envolvidas. Com essas
mudancas as empresas de navegacao concordaram com O
estabelecimento de fretes uniformes e de ndao conceder
beneficios a nenhum embarcador, surgindo entdo a primeira

Conferéncia de Frete.

A navegacao de longo curso aparece oficialmente no
Brasil em 24 de novembro de 1888, por Ato que regulamen-
tava o transporte transoceénico. Apdés a criacdo do Lloyd
Brasileiro, em 1890, a navegacaoc de longo cursoc passou a

ser monopélio do Estado.

As conclusdes do estudo realizado pelo Fundo Monetéa-

rio Internacional (FMI) em 1964 demonstraram que os paises
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em desenvolvimento, incluindo o Brasil, vinham sistemati-
camente apresentando resultados negativos em seus balancos
de pagamentos e que a parcela mais significativa do
“déficit” estava incluida na conta das denominadas
“mercadorias 1invisiveis”. Isto ¢&, insumos econdmicos
englobados no item “servicos”, onde cerca de 46% represen-
tavam o pagamento a titulo de fretes a bandeira estrangei-

i i) B

Naquela época, a participacdoc da bandeira brasileira
no transporte internacional ndo ultrapassava 10% e também

ndo havia Conferéncia de Fretes sediada no pais.

Procurando ampliar a capacidade de transporte mariti-
mo nacional, em julho de 1967, foi concedida autorizacao a
que empresas privadas participassem do trafego no longo
curso, em conjunto com o Lloyd Brasileiro, guebrando,

assim, o monopdlio até entdo concedido a estatal.

Para nao correr o risco de ficar sob o controle das
grandes empresas estrangeiras, o Governo Brasileiro adotou
medidas que se tornaram a base de nossa Politica de

Marinha Mercante, estabelecida em 1967.

Para superar as dificuldades existentes na Navegacao
de Longo Cursc o Brasil denunciou as antigas Conferéncias
de Fretes que possuiam suas sedes no exterior, reorgani-
zando-as com administradores e secretdrios executivos e
sediando-as no Brasil, conforme a Resolucdo n® 2.995, de

30/5/67, da entdo Comissdoc de Marinha Mercante (CMM).

O Brasil passou a impor de forma racional o conceito
de liberdade dos mares e a exigir sua quota de participa-

c30 nos transportes das mercadorias comercializadas com o
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pais.

O transporte maritimo e o comércio exterior - Os

transportes representam uma parcela significativa na
composicdo dos custos da comercializacdo. Consegiientemen-
te, as nacgdes capazes de explorar o transporte maritimo
levam uma grande vantagem no comércio internacional e na

disputa pelo poder.

0O comércio exterior e o transporte maritimo dele re-
sultante determinam, essencialmente, o desenvolvimento dos
portos. No inicio dos anos noventa, mudancas técnicas e
econdmicas fizeram com que a navegacaoc mundial e as
atividades portudrias derivadas se orientassem segundo

diretrizes estabelecidas pela nova ordem.

A tendéncia para a formacdc de grandes blocos econd-
micos, onde um forte protecionismo beneficia os paises
desenvolvidos reunidos em um sé grupo (ver Figura n® 3),
obriga o Brasil a preparar sua Marinha Mercante, pois o
principal mercado comercial brasileiro, a Unido Européia,
adotou medidas protecionistas que afetaram o© transporte
maritimo internacional e certamente trardo, como conse-
qiiéncia, o estabelecimento de medida equivalentes pelos

paises desenvolvidos do hemisfério norte.

A evolucdo do comércio exterior brasileiro wvem so-
frendo profundas modificag¢des. Analisando a Figura n® 4,
verificamos que, na década de cinglienta, o Brasil era
grande importador, mantendo, nos anos sessenta, o equili-
brio em sua balanca comercial, e passando, na década de
oitenta, para a condicdo de pais exportador. No entanto,

tal mudanca ndo acompanhou igual desenvolvimento na
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Figuran® 3
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Figura n°4

EVOLUCAO DO COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO

| uss 10° us$ 108
11,8 24
2,2 EEreean
1,6 2}
el 18}
g0t 16}
o 12}
o)
| 1E
|081==;'| | gHaEy il i i 0.8 . i L L 1 | ke i :
I'5051525354555657585 " 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69
uss 10° uss 10°
20 35
/, 30 }

; i A L Pl

25 F

okl

15

50

40

30

20

i bl L A : i b A 10 i 1 L 1 L
070 T 02003 .14 15 16 9] 18 19 80 81 82 83 B84 85 86 87 88 89

us$ 106

v " 5 g2

90 91 92 a3 94

BIMPORTAGAO BEXPORTAGAOD

FONTE: Ministério da Fazenda

( Valores FOB em US$ )

- 30-B -



marinha mercante nacional.

Além disso, os portos brasileiros apresentam, na sua
maioria, uma situacdo de obsolescéncia e elevados custos
nas operacdes. A situacdo se agrava com a reducdo continua
da frota nacional prépria, com uma rede de armazenamento
mal dimensionada para atender as necessidades do setor e
com a ineficiéncia das malhas rodoviaria e ferroviaria,
evidenciando-se o estado precario das primeiras e as
deficiéncias das ultimas em termos de infra-estrutura.
Tais fatores contribuem para reduzir o desempenho da
qualidade do sistema de transporte, fundamental ao

comércio exterior.

No que diz respeito as atividades exportadoras, de
crescente relevadncia para a economia mundial, é& fator de
importancia avaliar a influéncia do frete na formacédo do
preco das mercadorias nos portos de destino. O nivel de
preco dos servigos é tdo mais baixo quanto menores as
distadncias, maiores os volumes e mais equilibrados os

fluxos de carga e descarga.

Para o Brasil a grande desvantagem & que as maiores
movimentacdes de mercadorias do comércio internacional
situam-se no hemisfério Norte, devido & intensa atividade
comercial entre os Estados Unidos, Canadé, Unido Européia
(U.E.) e Extremo Oriente. Conseqiientemente, sdoc o Atlanti-
co Norte e Pacifico Norte os oceanos com fluxo mais
significativo de embarcacdes. Sendo assim, possuem o nivel
de precos dos servicos de transporte inferiores as demais

rotas internacionais.

A situacdo no Atlantico Sul é duplamente desfavoravel
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ao pais, pois os fluxos de transporte nesse mar sdo menos
atrativos, em razdo da baixa oferta de carga no retorno.
Também, a perspectiva a curto prazo para a regido tornar-
se economicamente atrativa & navegacdo internacional &

pequena.

A falta de sustentacdo do transporte maritimo ao co-
mércio exterior do Brasil faz com gque as principais
decisdes econdmicas sejam deslocadas para fora do pails,
aumentando a sua dependéncia externa, pois a frota
brasileira é insuficiente para atender a demanda atual e
futura. Considerando-se que a localizacdo geogréafica do
Brasil--egtd Fora do fluXo sdo . comereic. anternaciongl; &

situacdo tende a agravar-se.

Levando-se em conta o fato de que o comércio exterior
brasileiro gera fretes na ordem de 5 bilhdes de ddlares
anuais, e que apenas cerca de 9% sdo realizados por navios
préprios, isto significa que a armagcdo internacional
absorve os 91% restantes, desconsiderando assim as
necessidades financeiras do pails, suas dividas e seu

balanco de pagamento.

No periodo de 1976-94, o movimento global do comércio
exterior brasileiro, a despeito da crise mundial nos anos
80, aumentou cerca de 245%, passando de US$ 22,2 bilhdes,
em 1976, para US$ 76,7 bilhdes, em 1994 (ver tabela n® 4).
Tal crescimento fol proporcionado pelas exportacdes, que
cresceram no periodo a uma taxa média de 14,6%, permitindo
ao pais evoluir de uma situacdo deficitaria da balanca
comercial de US$ 4,7 bilhdes, em 1974, para um superavit

de USS$ 10,4 bilhdes, no uUltimo ano (Ver figura n® 5).
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De forma antagdnica a essa situacdo, a participacao
da bandeira brasileira no transporte maritimo internacio-

nal diminuiu no mesmo periodo.

Analisando a Tabela n® 5 observa-se que no desenvol-
vimento das frotas mundiais verifica-se o© incremento da
BDC e o segundo registro. O uso da bandeira de convenién-
cia & um fendmeno que indica uma mudanca fundamental na

organizacdo do transporte oceanico internacional.

Direitos de bandeira - A partir de 1967, visando au-

mentar a participacdo da bandeira brasileira no comércio
exterior, o Brasil adotou o principio da reciprocidade no
trdfego de longo curso, forma internacionalmente aceita e
conhecida como o DIREITO DE IGUALDADE RECIPROCA. Isto
significa o direito de cada pais de usufruir de metade dos
fretes gerados por seu comércio exterior, cabendo aos
respectivos parceiros a outra metade, ficando a participa-
cdo das terceiras bandeiras condicionada as conveniéncias

dos parceiros comerciais.

A férmula encontrada, e que permanece vigente para
permitir o igual acesso as cargas prescritas de cada pais,
&€ a utilizacdo de Conferéncias de Fretes e de Acordos
Bilaterais. Através destes mecanismos sdo feitos os
rateios de cargas, seja na proporcado 50%-50%, seja na de
40%-40%-20%, entre os navios conferenciados dos paises
participantes. No caso do rateio 40-40-20, conforme
preconizam alguns documentos da UNCTAD e do Cdédigo de
Conduta das Conferéncias, os 20% sd3o destinados ao

transporte em navios de terceira bandeira.
A Constituicdo Federal estabelece, no Artigo 178, in-
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Tabelan® 5

|
PRINCIPAIS FROTAS E A BANDEIRA DE CONVENIENCIA
(EM RELACAO A TONELAGEM MUNDIAL)

(Em %) |

1970 | 1980 | 1990 | 1992 | 1994 |

BDC e |

SEGUNDO 224 | 377 | art| 423 | 554 |

REGISTRO |

BRASIL 081 44l 14l 121 11|

ALEMANHA ss| 20| 14| 12 12]]|

FRANCA 28| 281 08| 0B 04 i

|

INGLATERRA 1141 8651 11| o8| 08|

: , |

JAPAO 19| 98] 63 56| 46 ||
ESTADOS B1| 441 35] 32| 28

UNIDOS |

DEMAIS 39,1 | 364 | 384 | 348| 349

| FONTE: Lioyd’s Register Statistical Table and World Fleet Statistics 1994
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ciso II, “a predomindncia dos armadores nacionais e navios
de bandeira e registro brasileiros e do pais exportador ou
importador”. Em nossa legislacdo ordinaria, o decreto-lei
666/69 estabelece de forma analoga a predomindncia dos

armadores nacionais.

Essa préatica ndo é uma peculiaridade brasileira. Se-
gundo o Departamento de Marinha Mercante (DMM), existem no
mundo cerca de quatrocentas Conferéncias de frete,
atendendo aos mais variados trafegos com seis servindo ao

pais.

Convém frisar que as Conferéncias de Fretes sdao asso-
ciacdes privadas de armadores que auto-limitam suas
iniciativas comerciais em beneficio da racionalizacdo do
trafego em que estdo empenhados. Os acordos béasicos
estabelecem rotas e portos de escala, com freqiiéncia
minima obrigatéria e numero e tipos de navios com que cada
empresa deve participar, conforme o volume de carga a

transportar.

Apesar de combatidas por diversos setores internacio-
nais, facilitam os programas de exportacdo face a regula-
ridade de seus servicos e da relativa estabilidade dos

fretes.

Diferenciados das Conferéncias de Fretes, os acordos
bilaterais regulam o comércio de uma forma abrangente, néao
se limitando apenas ao trafego internacional entre os
Estados, mas, também, a assuntos em nivel de governo. O
rateio das cargas prescritas para os paises participantes

é na proporcao de 50%-50%.

Tipos de servicos no transporte maritimo - O volume
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de trocas internacionais é fator basico da demanda por
transporte maritimo. Para esse fim as mercadorias séao
classificadas de acordo com a necessidade ou ndo de
embalagens, significando a menor ou maior rapidez e
facilidade de manuseio. Essa classificacdo corresponde

basicamente a dois tipos:

a - Carga geral - constituida dos mais diversos tipos
de mercadorias, devidamente embaladas (sacos, caixas,
caixotes etc.). De maneira geral também sdo incluidas
nessa categoria os velculos montadeos, as cargas em
contéineres (mesmo que a granel em seu interior) e as

cargas frigorificadas; e

b - Granéis - mercadorias nd3oc embaladas, em estado

liguido ou sélido.

A evolugcdo dos processos de unitizacdo das cargas
possibilitou o surgimento de wuma nova categoria no
transporte maritimo internacional: os neogranéis. Por este
conceito sdo internacionalmente considerados como granéis,
em termos de formacdo de frete e escala de transporte, os
produtos sideriurgicos, madeira em ‘bruto ou semi-
manufaturados, celulose, papel em bobina, metais ndo-
ferrosos e veiculos transportados em navios “roll-on roll-
off”. No Brasil, todavia, s&o considerados como carga

geral.

Participagdo brasileira no longo curso - E considera-

do de 1longo curso qualquer transporte por via maritima
para fora do pals e vice-versa, excetuando-se aqueles

rotulados como de cabotagem e interior internacional.

No contexto internacional, a movimentacdao de mercado-
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rias atinge anualmente cerca de 4 bilhdes de toneladas e
valor superior a US$ 2,9 trilhdes, onde aproximadamente
80% desta movimentacdo utilizam-se da via maritima para a

realizacdo do transporte.

Em 1994, o comércio exterior brasileiro alcancou o
expressivo resultado de US$ 76,7 bilhdes. De uma maneira
geral, o total do frete maritimo costuma ser cerca de 8 a
10% deste valor. Assim sendo, ndo se pode deixar de levar
em consideracdo um mercado onde existe um produto invisi-
vel chamado frete, com um valor estimado em cerca de sete

bilhées de dobélares.

No Brasil, a quase totalidade do comércio exterior é
realizado por via maritima e a navegacdo de longo curso é
a principal condutora desse volume. Com expressivo
incremento nos Ultimos anos permitiu um crescimento
notdvel do mercado de fretes dele derivado. Esse mercado
passou de US$ 675 milhdes, em 1970, para US$ 4,38 bilhdes
de dbélares, em 1994. Nesse ano, a navegacdo de longo curso
movimentou 231,14 milhdes de toneladas (ver tabela n® 6)
contribuindo com 96% das movimentacdes em peso e 88% em
valor do comércio exterior onde historicamente predomina-
ram os granéis soé6lidos, gerando cerca de USS$S 4,38 bilhdes
em fretes (ver tabela n® 7). Deste total apenas US$ 1,19
bilhbdes permaneceram no Brasil, significando que 72% da
receita foram canalizadas para o exterior, devido a
bandeira estrangeira ter tido maior participacdo no

transporte.

Do analisar a participacao brasileira no longo curso,

é importante destacar os segmentos da carga geral e dos
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Tabelan® 6

MOVIMENTACAO GERAL DE CARGA EM 1994

(em toneladas)

IMPORTAGAO GRANEL GRANEL CARGA
LlQuipo % SOLIDO % GERAL % TOTAL % |
|
PROPRIOS 14.457.682.12 | 386 325262593 | 114 20482321 | 40| 1791513126 | 252
AFRETADOS | 18.545.607.47 | 49,5| 10.456.574,66. | 368 | 1.033.98571 | 203 | 30.036.167,84 | 423 ||
|
BANDEIRA i
BRASILEIRA | 33.00328050 | 881 | 1370920050 | 482 | 123880892 | 243 | 4795120010 | 67,5 ||
BANDEIRA
ESTRANGEIRA | 448112678 | 119 | 1471652431 | 518 | 386471972 | 757 | 23.062.37081 | 325 ||
|
1 TOTAL 37.484.416,37 28.425.724,90 5.103.528,64 71.013.669,91 ;
PROPRIOS 371862691 | 461 2611.907,21 | 2.1 57001282 | 20| 690054694 | 43 ||
AFRETADOS 253370602 | 314 | 1013185685 | 82| 267900841 | 103 | 1554466128 | 97 ||
BANDEIRA
BRASILEIRA 625233293 | 775| 1274376406 | 103 | 344911123 | 124 | 2244520822 | 14.0
BANDEIRA E
ESTRANGEIRA | 181273071 | 229 | 11141160123 | 897 | 2445632580 | 876 | 137.680.66674 | 860 ||
TOTAL 8.065.072,64 124.155.365,20 27.905.437,03 160.125.874,96
GRANEL GRANEL CARGA :
Liawpo DO GERAL | TOTAL
PROPRIOS 18.176.300,03 | 39,9 5.864.533,14 | 38 77483603 | 24 | 2481567820 | 107 ||
AFRETADOS | 21.07931349 | 463 | 2058843151 | 135 | 391308412 | 118 | 4558082012 | 197
BANDEIRA
BRASILEIRA | 3925562252 | 862 | 2645296465 | 17,3 | 4.687.92015 | 142 | 70.396.507,32 | 305
BANDEIRA f
ESTRANGEIRA | 620386649 | 138 | 12612812554 | 82,7 | 28.321.04552 | 858 | 160.743.037,55 | 695 ||
TOTAL 45.549.489,01 152.581.090,19 33.008.965,67 231.139.544,87 ;
GERAL

FONTE:DEPARTAMENTO DE MARINHA MERCANTE
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Tabela n® 7
TOTAL DE FRETES NO LONGO CURSO EM 1994

(US$ 1.000) 5
IMPORTAGAO GRANEL GRANEL CARGA
LiQuipo % SOLIDO % GERAL % TOTAL %
PROPRIOS 13317122 | 322 47.82034 | 144 4089017 | 48 22189073 | 14,0
AFRETADOS 18463317 | 446 8502261 | 257 204.571,69 | 24,3 47422747 | 209
BANDEIRA ;
BRASILEIRA 317.80439 | 768 132.851,95 | 40,1 24546186 | 29,1 696.11820 | 439
BANDEIRA
ESTRANGEIRA 9597885 | 232 198.377.40 | 50,9 597.048,12 | 70,9 891.404,37 | 56,1
TOTAL 413.783,24 331.229,35 842.500,98 1.587.522,58

PROPRIOS 66.108,01 343 24.754,76 26 36.982,51 22 127.845,28 4,6
AFRETADOS 5558560 | 28,8 77.502,74 81 24232407 | 14,7 375.412,40 134 ||
|
BANDEIRA
BRASILEIRA 121.693,61 63,2 102.257,50 | 10,7 279.306,58 | 16,9 503.257,68 18,0
BANDEIRA 7099835 | 368 854.262,04 | 893 1.364.950,25 | 83,1 2.290.21063 | 820
ESTRANGEIRA
TOTAL 192.691,96 956.519,54 1.644.256,83 2,793.468,31

&1 |
i
PROPRIOS 199.279,23 | 329 72.584,10 56 77.872,68 3.1 349.736,01 !
AFRETADOCS 24021876 | 396 162.52535 | 126 446.895,76 | 17,9 849.639,88
BANDEIRA
BRASILEIRA 43949799 | 725 23510945 | 18,2 52476844 | 21,0 1.189.375,89
BANDEIRA
ESTRANGEIRA 1669772 | 27,5 1.052.63943 | 81,8 1.961.998,37 | 79,0 3.181.615,01 [
TOTAL 606.475,19 1.287.748,88 2.486.766,81 4.380.990,90
GERAL
‘{ FONTE:DEPARTAMENTO DE MARINHA MERCANTE
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granéis (sélido/ligquido). Essa participacdo se da& em
funcdo do transporte realizado através de navios préprios

ou afretados por empresas brasileiras.

A carga geral, conforme apontadoc anteriormente, seu
transporte estéd condicionado aos principios gque regem as
Conferéncias de Fretes e aos Acordos Bilaterais em relacdo
a geracdo de fretes, onde se conclui que a participacdo da
bandeira brasileira esta 1limitada ao nivel de frete

gerado, devendo o valor méximo estar em 40% e 50%.

Na navegacdo de longo curso, principalmente no senti-
do da exportacdo, o0 segmento de carga geral desempenha,
atualmente, papel de destaque, na medida em gque responde
pelo transporte de mais de 50% do valor negociado no

comércio exterior.

Ressalte-se que, do ponto de vista da conta de
“servicos” nas transacdes correntes do balanco de pagamen-
to, reforca-se a enorme vantagem comparativa das cargas
exportadas como carga geral, na medida em que o frete seja

agregado ao valor F.0.B. do produto exportado.

Para tal, é necessario que o transporte seja realiza-
do por navios de bandeira brasileira. Todavia, o segmento
de carga geral no longo curso, €& o setor do transporte
maritimo que mais problemas apresenta. Apds ter passado
por dois processos de desregulamentagdo - o primeiro pela
edicdo da RESOLUCAO SUNAMAM 8364/84, liberando o trafego
da carga geral para os armadores atuarem de forma indepen-
dente, e permitindo a participacdo de navios “outsiders”;
e o segundo pela edicao da PORTARIA MINFRA 7/91, possibi-

litando a gqualquer empresa brasileira atuar de forma
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independente, sem cotas de participacdo nos trafegos
cobertos pelas Conferéncias de Fretes, e que até entao
eram fixadas pelo Ministério dos Transportes a carga geral

vive, atualmente, a pior crise de sua historia.

Os resultados dessa politica proporcionaram, de um
lado, uma forte reducdo dos fretes praticados nos princi-
pais trafegos do pais, gerando beneficios a competitivida-
de do comércio exterior, e de outro, uma reducdo dréastica
da participacdo do navio brasileiro. Esta reducdo é
decorrente da politica de protecdo & bandeira brasileira e
de restrigcdo a 1livre concorréncia, adotada a partir de
1967, e que, até a primeira metade dos anos 70, impediu,
de fato, a competicdoc predatédria. Todavia, com O passar
do tempo, gerou distorcbes, estimulando a ineficiéncia e

produzindo elevacao dos fretes maritimos.

A carga geral, em 1994, representou 14,28% das movi-
mentacdées do comércio exterior, com 33,0 milhdes de
toneladas, gque geraram fretes na ordem de US$ 2,48
bilhées. A Dbandeira brasileira participou com apenas
30,46% deste volume, sendo em navios préprios apenas

10,74%, indice semelhante ao existente em 1964,

As importacdes de carga geral por via maritima atin-
giram 5,1 bilhdes de toneladas em 1994, gerando fretes de
US$ 842,5 milhdes, representando 53,1% do faturamento

total no Eluxo.

As participacdes da bandeira brasileira e estrangeira
ndo se alteraram significativamente no periodo de 1970-
1986, ficando em torno de 50%, tanto em frete (ver figura

o

n® 6) como em toneladas. Hoje observa-se a total predomi-
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nancia da bandeira estrangeira, participando com 75,73%
nas movimentacdes da importacdc e em 85,8% na movimentagao

do comércio exterior.

Por sua vez, as exportacdes na carga geral atingiram
27,9 bilhdes de toneladas, gerando fretes de USS$S 1,6
bilhdes, representando 58,8% do faturamento total no fluxo
das exportagéeé, onde a bandeira brasileira participou com

17%. Deste, apenas 2,25% com navios proprios.

A tecnologia de unitizacdo da carga geral, desenvol-
vidas a partir da década de 70, criou a necessidade de
navios especiais para essas cargas. Como decorréncia, ao
longe dos anos 70, a frota mundial 3ja contava com um
numero significativo de porta-contéineres. Essa revolucao
no transporte de carga geral alcancou a frota brasileira
totalmente despreparada, e somente a partir de 1984, ainda
de forma incipiente, passou a incorporar esse tipo de
navio. Atualmente a frota nacional no longo curso possuil
quatro porta-contéineres, totalizande: 119 116 -TER, e

capacidade de 1200 contéineres, de 20 pés cada um.

Esses fatos, aliados & falta de competitividade, ge-
renciamento operacional e as tradicionais préaticas de
comercializacdo, compdem o conjunto de fatores basicos que
explicam a mudanca da participacdc da bandeira brasileira
no segmento da carga geral no longo curso, hoje com total
predominancia da bandeira estrangeira, tanto nas importa-

cdes como nas exportacdes.

No setor de granéis, os paises importadores detém o
mando da bandeira e buscam, através da estruturacdo de uma

frota nacional prépria e/ou afretada, ampliar aoc maximo
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sua participagdo mnas receitas de 1Iretes. Este setor
movimenta cerca de 2/3 das toneladas transportadas pelo

comércio exterior brasileiro.

No setor dos granéis sélidos, o Brasil é preponderan-
temente exportador, em especial de minérios e graos, e
importador, em menor escala, de carvdo, trigo e fertili-
zantes, respondendo © setor pelo maior volume de carga

movimentada no comércio exterior, atingindo 66,1% em 1994.

O fato dos granéis sélidos dominarem o segmento das
exportacdes estéd relacionado particularmente com © volume
de minério de ferro, que é, sem duvida, o principal

responsavel pelo comportamento daquele grupo.

De acordo com os dados da tabela n® 6, nota-se que o
movimento de granéis sdélidos no comércio exterior brasi-
leiro apresenta uma nitida preponderéancia das exportacdes
sobre as importacdes, numa proporcdo de 4:1, em média,
tendo sido maxima em 1974, quando atingiu a notavel marca

de Tl

A bandeira estrangeira sempre predominou nesse seg-
mento, mantendo esta tendéncia, em 1994 participou com
89,7% do volume transportado, cerca de 111,4 milhdes de
toneladas, gerando fretes de USS 854,3 milhdes. A frota
prépria contribuiu apenas com 2,1% do transporte, gerando

uma receita de USS 24,7 mil.

No caso dos granéis liquidos, o Brasil é preponderan-
temente importador, em especial de petrdleo, detendo o
direito da bandeira. Neste caso, a participacdo da
bandeira brasileira foi bastante superior a estrangeira,

na proporgadoc de 86,18% contra 13,82%, respectivamente, em
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1994. Esse percentual tem forte parcela de participacdoc da
Frota Nacional de Petroleiros (FRONAPE), a maior empresa

de navegacao nacional.

Quanto ao posicionamento dos granéis liquidos nc mo-
vimento geral, é evidente que o peso que estes representam
nas importagdes ¢é @praticamente devido ao petrdleo,
responsavel por 63,49% da movimentacdo total, tendo a
bandeira brasileira participado com 96,3%, sendo 55,4% com

navios préprios (ver figura n® 7).

O setor participou com 29,8% do total movimentado

pelo comércio exterior, produzindo 13,8% dos fretes.

Pode-se dizer que no setor de granéis tradicionais os
problemas de transporte sao menores, porgue nesse segmen-
to, onde predominam a PETROBRAS e a Companhia de Navega-
cdo Vale do Rio Doce (DOCENAVE), empresas estatais,
existem importantes corredores de exportacédo/importacéo
com uma eficiente estrutura de transporte multimodal e
portos, projetados para a movimentacao desse grupo de
mercadorias, estando estrategicamente vinculadas a

empresas exportadoras - importadoras.

A situagdo atual da frota mercante de longo curso -

Conforme anteriormente citado, o) comércio exterior
brasileiro vem crescendo de modo expressivo, especialmente
quando analisado sob a 6tica do transporte maritimo. Cabe
ressaltar que esse crescimento naoc fol acompanhado pela
participacdo da bandeira brasileira na geracido dos fretes.
Atualmente alcanca o© nivel de 27,37%, sendo 7,98% com

navios préprios.

Verifica-se que a participacdo da frota nacional é
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infima, quando comparada ao volume de recursos gerados. Na
figura n® 6 visualiza-se o histérico da participag¢dao da
bandeira brasileira no comércio exterior. Em 1978 atingi-
mos a marca recorde de 50,7%. Em contrapartida, os navios
de bandeira estrangeira, que até 1980 participavam com
aproximadamente 50%, hoje sdoc responsadveis por 73% da

geracdo de fretes.

Evidentemente © que viabilizou este aumento da ban-
deira estrangeira nos fretes gerados no longo curso foi a
diluicdo de nossa frota prépria, que de cerca de 8,2
milhdes de toneladas de porté bruto e 173 embarcacdes em
1982, estéd reduzida, hoje, para 4,9 milhdes de toneladas e
70 embarcacdes de idade média de 12,35 anos (ver tabela n®

8).

Constata-se na figura n® 8 que, em termos quantitati-
vos, nossa tonelagem no contexto mundial é ainda pouco
expressiva, apenas 1% do total mundial, hoje com 475,8
milhdes de toneladas de porte bruto e 80.676 embarcacdes.
Em relacdo & totalidade da frota mercante mercante
mundial, a posicdo brasileira é a 22%, quando, em 1897,
estava na 14° posicdo; pode-se notar também que as

primeiras colocacdes sdo para as BDCs.

Em 1994, a participacdo da bandeira brasileira, no
que se refere & tonelada transportada, foi de 30,46%,
equivalentes a 231,14 milhdes de toneladas, das quais

10,74% com navios proéprios e 19,72% com navios afretados.

Naquele ano, a participacdo mais ativa da bandeira
brasileira foli no transporte de granéis liquidos, quando

entdo foram transportadas 39.255.622;51 toneladas, das
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Tabela n® 8

| FROTA DE LONGO CURSO i
SITUACAO ATUAL SEGUNDO O TIPO DE EMBARCACAO
TIPO DA EMBARCAGAO TPB N° NAVIOS | IDADE MED.
CARGUEIRO 148.584 10 14,18
GRANELEIRO 938.435 17 12,74
PETROLEIRO 1.680.000 6 16,83
RO-RO 123.010 9 589 |
ORE-OIL 1.734.000 12 15,92
MULTI PROPOSITO 30.900 3 4,75 |
P. CONTEINER 119.716 4 12,11
QuUIMICO 202.728 9 9,00
TOTAL 4.977.373 70 12,35
EVOLUCAO DA FROTA DE 1969-95
180 F — S
e e e vam o g 8;: 91 \.;93 95 |

|

FONTE: Departamento de Marinha Mercante
Embarcagbes acima 100 tpb
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quais a maior parte com navios afretados: 21.079.313,49

toneladas, ou 46,28%.

Pode-se concluir gque o processo de obsolescéncia da
frota mercante nacional vem aumentando desde 1980,
atingindo agora um nivel que exige sua renovagcao. A
continuar essa situacdo, com excecdo da frota de petrolei-
ros, a curto prazo teremos uma frota mercante exclusiva-
mente de embarcacdes estrangeiras afretadas. Hoje vé-se
uma situacdc danosa ao pails, quando apenas 8% dos fretes
produzidos pelo comércio exterior sdo originados por

navios proéprios.

Embora as origens dessa situacdao sejam muitas, a
principal causa estd ligada & falta de uma politica
definida e duradoura para a marinha mercante brasileira,
essencial ao desenvolvimento e manutencdo de uma frota
mercante genuinamente brasileira, para atender o comércio

exterior brasileiro.



CAPITULO 4
A QUESTAO DOS AFRETAMENTOS

Afretamento - Para a execucdo dos transportes os arma-

dores utilizam-se de seus proéprios navios ou afretam, isto
¢, contrato mediante o qual se adquire o direito de
utilizar um navio por aluguel. Como decorréncia, o0s pares
envolvidos no contrato de transporte sédo: o fretador,
proprietario do navio que o loca por inteiro ou parte
dele; e o afretador, gque utiliza o navio mediante ©

pagamento do aluguel.

No comércio internacional as principais modalidades
praticadas sdo: afretamento por tempo determinado (time
charter); afretamento por viagem isolada (Single Voyage):

e afretamento a casco nu (bare boat).

A primeira se d& quando o navio é alugado por determi-
nado periodo de tempo. A operacdo do navio, incluindo
despesas com a tripulacdo, manutencao, suprimentos e
seguros permanecem ao armador que, por sua vez, €& remune-
rado pelo aluguel, geralmente em US$/dia. O afretador,
além do aluguel, pagard o combustivel e as despesas

portuarias.

A segunda acontece quando o navio é alugado para exe-
cucdo de uma determinada viagem. Nesse caso, todas as
despesas de operacdo, combustivel e despesas portuarias
sdo por conta do armador. O afretador remunera o armador
em uma quantia global, geralmente expressa em US$/tons

(tonelada transportada).

A terceira ocorre gquando o armador aluga seu navio

desarmado, isto é, sem tripulacdo nem suprimentos. Ao
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afretador, para opera-lo, cabera guarnecer o navio, prover

suprimentos e combustiveis.

As duas primeiras sdo as modalidades mais utilizadas

pelo comércio maritimo internacional.

Situacdo atual - Para entender a atual conjuntura

quanto ao afretamentos de navios estrangeiros, devemos
retroceder ao longo dos anos setenta, e até meados dos
anos oitenta. Nesse periodo, a dindmica da oferta mundial
de transporte maritimo superou em muito o crescimento da
movimentacdo de mercadorias. Na tabela n® 9 pode-se
observar que esse ritmo também se manifestou no Brasil.
Porém, verifica-se uma situacdo paradoxal, pois, apdés os
dois choques do petrdéleo, os incentivos a construcdo naval
foram mantidos, apesar de ter ocorrido uma retracdo na
oferta mundial de transpdrte maritimo no inicio dos anos

oiltenta.

Os valores da Tabela n® 9 nos levam a concluir que, no
periodo de 1970-85, a frota de longo curso registrou um
aumento de 440%, passando de 1,5 milhdo para 8,2 milhdes
de toneladas de porte bruto (tpb), contrapondo-se a um
aumento de apenas 125,8% de transporte no comércio

exterior.

Por questdes relativas ao nivel de utilizacdo da capa-
cidade ofertada nas diversas “trades”, e também pelas
interferéncias oriundas das flutuacdes dos niveis de
fretes, o perfil do intercémbio comercial com o exterior

passava por transformagdes.

O Brasil, sem preocupar-se com a realidade mundial, em
1975 levou a cabo o 2° Plano de Construcdo Naval (II PCN),
_45_



Tabela n° 9

FROTA DE LONGO CURSO MOVIMENTACOES
NO PERIODO 1970-94

MOVIMENTAGAO GERAL
FROTA 10° tons
ANO
10 * TPB TODAS AS BANDEIRA BRASILEIRA
BANDEIRAS
PROPRIOS AFRETADOS
1970 15344 67,8 8,7 14,7
1971 1.767.1 75,8 93 18,9
1972 1.839,2 83,8 10,3 248
1973 2.2655 1125 11,8 39,2
1974 3.369,1 126,2 14,4 398.1
1975 3.7479 1339 16,4 443
1976 4.273,9 1456 15,7 524
1977 4.680,0 138.2 16,2 54,7
1978 51194 151,9 19,4 59,0
1979 5.786,5 167,3 21,6 59,7
1980 6.541,5 1751 252 61,7
1981 73149 1718 32,0 47.9
1982 7.609,9 163,5 33,2 459
1983 7.454 2 1549 295 39,7
1984 7.839,9 183,2 31,1 47,8
1985 8.058,1 190,56 331 38,6
1986 8.278,3 192,7 36,4 39,8
1987 7.797.8 186,2 30,5 459
1988 7.346,9 200,3 31,2 43,9
1989 7.051.6 .y I s
1990 6.849,3 )
1991 6.827.9 DADOS NAQ COLETADOS NO PERIODO
1993 53978 DEVIDO EXTINCAQO DA SUNAMAM
1993 230,2 261 453
1994 49774 231,1 248 45,6

FONTE:Departamento de Marinha Mercante, Anuério (diversos numeros)
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quando o choque do petrdéleo ja havia alterado significati-
vamente o preco dos combustiveis. Os navios produzidos no
Brasil, ao serem entregues a armag¢do nacional, ja& conti-
nham um alto grau de obsolescéncia, por serem navios com
elevado consumo de combustivel e inadequados aos “trades”

brasilelros [(Pro—-rg”, “full-container®).

Acredita-se que parte dos problemas que vém ocorrendo
no transporte maritimo brasileiro ndo se deve somente a
pressdo exercida pelo mercado mundial; é também oriunda de
uma aparente incapacidade das empresas armadoras, especi-
almente no que diz respeito aos meios disponiveis para

enfrentar crises como a atual.

Deve observar-se que a estratégia internacionalmente
adotada para modernizar as frotas tem, ac mesmo tempo,
reduzido o volume de ofertas através de: sucateamento dos
segmentos mais envelhecidos e/ou que se tornaram obsoletos
ante os avancos tecnolégicos; fomento de associacgdes ou de
unides entre empresas armadoras; e reducdo na capacidade

da area de construcdo naval.

A atual crise no meio maritimo se manifesta tanto pelo
lado da frota mercante (que opera com custo de transporte
elevado, baixando seu nivel de competitividade frente a
bandeira estrangeira e/ou navios afretados), quanto pelo
lado da 1indastria mnaval, com seus elevados custos de

construcdo.

Atualmente, a capacidade da frota mercante nacional
propria estd muito aquém das necessidades do nosso
comércio. Objetivando atingir os limites dos direitos de

participagcdo da bandeira brasileira, utiliza-se o afreta-
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mento de navios estrangeiros como forma de preencher essa
lacuna. Admite-se que os afretamentos s&o essenciais para
atender as oscilacbes da demanda dos mercados, reduzindo a
ociosidade da frota prépria, porém Jjamais nos niveis

praticados atualmente.

Em 19948 gastou=se USS - 791,87 milhBes,” contra 1188
645,23 milhbées no ano anterior. As empresas que mais

gastaram com afretamentos foram a FRONAPE e a DOCENAVE.

Segundo dados do DMM, até julho de 1995 as empresas de
navegacao brasileiras gastaram US$ 475,74 milhdes em
afretamentos, correspondendo a 5,22 milhdes de toneladas
de porte bruto. Isto mostra a gravidade da situacd3o atual
da marinha mercante brasileira. Se continuarem nesse ritmo
os gastos com afretamentos este ano serdao superiores ao

total gasto em 1994,

Armadores “sem” navios ! - Quandc o Plano Collor con-

gelou o Bdnus do Tesouro Nacional (BTN), a lei dizia que
para abrir uma empresa de navegacdo de longo curso eram
necessarios 5 milhdes de BTN de capital social. Naquela
época, este valor eqilivalia a US$ 2,5 milhdes. Todavia,
com as mudancas econémicas e a inflacdo decorrida desde
entdo, esse valor, em abril de 1993, nado superava US$ 30
mil. Fato curioso é que ndo havia a obrigagdo da empresa

possuir embarcacdo nem investir na sua aquisicéo.

A oportunidade criada pela legislacdo em vigor propi-
ciou facilidades na obtencdo de concessdes. A partir de
fevereiro de 1993, foram concedidas autorizacdes para que
um numero expressivo de empresas “sem navios” operassem no

longo curso.



Como a constituicdo garante a preferéncia de carga a
navios brasileiros, esses novos armadores iniciaram com as
empresas tradicionais uma concorréncia “predatéria”, uma

vez que utilizavam apenas navios afretados.

Em 1 de junho de 1993, o DMM editou a Portaria n® 523
que alterou as regras de funcionamento das empresas de
navegacdo, estabelecendo um prazo até dezembro de 1994

para que se adequassem as novas regras.

0 ponto mais polémico da portaria é Art. 12, que de-
termina que, a partir da data da concessdao, a empresa que
ndo dispuser de embarcacdo propria tera que apresentar um
contrato em eficdcia dentro de 12 meses. Essa medida
serviu para coibir os habitos de certos armadores em
praticar o subterfigio cobertura ou venda de bandeira,
visando atingir os limites de participacdo da bandeira

brasileira através do expediente de afretamento.

Segundo o presidente do Sindicato Nacional das Empre-
sas de Navegacdo Maritima (Syndarma), sua “principal
preocupacdo é impedir que as novas empresas de navegacao
transformem-se em meras repassadoras de cargas a armadores
estrangeiros”. (36:17), Pois, devido a sua maneira de atuar,
ndo possuem navios; ndo precisam amortizar investimentos;
ndo possuem compromissos trabalhistas; e ndo enfrentam

riscos inerentes a atividade maritima.

O impacto no balango de pagamentos - Como demonstrado

anteriormente, e em conseqiéncia da obsolescéncia dos
meios existentes, a dificuldade de renovacdo da frota e a
existéncia de uma legislacdo que permite a operacdo de

empresas de navegacdo que “ndo” possuem navios, o expedi-
P
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ente do afretamento deve existir, mas de maneira a nao

causar ameacas a Marinha Mercante Nacional.

O afretamento é uma despesa de grande relevéncia para
o pals, pois concorre para uma evasdo de divisas, devendo
ser criado algum critério para sua pratica, pois, mesmo
quando isto significar a sobrevivéncia de alguma empresa,

ela nado incorpora o bem de capital ao seu patrimdénio.

Entre os componentes do nosso balanco de pagamentos
destacam-se, pela sua importadncia, as receitas e despesas
relativas aos fretes maritimos. Isto se dé& em virtude da
pequena participag¢do da bandeira brasileira nas exporta-
¢des e um aumento significativo do déficit no balanco de
pagamentos, onde os afretamentos contribuiram com aumento
desse valor. Evidenciam-se, assim, as consegliéncias
negativas para Pais ao se permitir um nivel elevado de

afretamentos.

Perspectivas - A politica atual de marinha mercante

ndo estimula os armadores tradicionais a encomendarem
novos navios. Como conseqgiiéncia direta, acarreta a

diminuicdo das atividade da construcdo naval.

A armacdo nacional ressente-se hoje da falta de raci-
onalidade nas estruturas fiscal e previdencidria vigentes
no pais, de medidas governamentais que alterem as regras
de financiamentos para construcdo de embarcacdes, necessa-
rias a renovacao de suas frotas, como também uma legisla-
cdo que ndo crie facilidades para a existéncia absurda dos

armadores “sem” navios.

Pergunta-se, entdo: Por que comprar navios novos-?



Na aquisicdao de uma nova embarcacao o armador nao
sabe quanto pagara por ela ao término do contrato, pois as
regras para o financiamento de embarcacgdes estdo fora do
contexto internacional, onde o armador estrangeiro tem
juros fixados abaixo do mercado, garantindo prestacdes

fixas até o fim do contrato.

Para o pais, o nivel de afretamento praticado hoje
prejudica seu desenvolvimento, na medida em que aumenta a
transferéncia de divisas para o exterior e diminui a
oferta de trabalho no setor e, no atual estégio, ha
necessidade de geracadao de empregos e aumento de produto

interno.

Ao governo cabe decidir a necessidade de ter uma ma-
rinha mercante prépria e, a partir dai, delinear um
programa permanente para o financiamento das construcdes,
necessarias & renovacao e expansao da frota mercante
nacional.Pode-se concluir que, mesmo o balanco de fretes
apresentando “superavits”, estes sdo comprometidos pelas
elevadas despesas de afretamentos. Tal fato enfatiza a
necessidade de aumentar a frota proépria e de estabelecer
taxas e de mecanismos reguladores limitando os afretamen-
tos a niveis condizentes com a realidade e necessidade da

nacao.



CONCLUSAO E SUGESTOES

Conclusdo - Pelo o presente estudo, pode-se perceber
que a evolucdo do comércio internacional vincula-se aos

rumos que vierem a seguir as nacdes mais desenvolvidas.

Nenhuma nacdo conseguiu, ao longo da histéria, ter
expressdc no comércio maritimo internacional sem uma
grande frota maritima, sem construcdo e industria de
reparos navais proprias e sem um poder naval capaz de

apoiad-las eficazmente em qualquer situacéo.

Quanto ao comércio exterior brasileiro, é esperado
grande crescimento. Entretanto, a insercdo competitiva do
pais no transporte maritimo internacional pode ser obstada
pela demora na modernizacdo das politicas de apoio a essa
atividade, como, por exemplo, a lei de modernizagao dos

pottos; etc.

Com relacdo a competitividade, termo bastante explo-
rado em todas as Aareas econdmicas, seu incremento passou a
ser um dos objetivos de todas as politicas de desenvolvi-

mento, sejam elas brasileiras ou estrangeiras.

No setor de marinha mercante, ser competitivo signi-
fica, basicamente, poder oferecer servicos de transporte
maritimo a precos de mercados (ou até abaixo dele),

mantendo-se as condicdes de rentabilidade.

No aspecto da competicd&o internacional associado ao
transporte maritimo, apenas o aumento da eficiéncia
operacional ndo basta para tornar-se competitivo. A

importancia que a maioria dos paises da& as suas marinhas
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mercantes incorre na implementacdc de véarias medidas de
protecao, onde verifica-se desde mecanismos de reserva e
protecdo de trafegos até subsidios de toda a ordem. Assim
sendo, tornar-se competitivo significa aumentar a eficién-
cia e equilibrar as acdes protecionistas externas, fatores
de grande importéncia na formulacdo de uma politica para
fomentar o© <desenvolvimento de uma marinha mercante

nacional.

Para o aumento da eficiéncia, um dos instrumentos,
pode ser a oferta de recursos em condigdes facilitadas
para projetos de desenvolvimento tecnolédgico e recursos
humanos; ao equilibric as ac¢des protecionistas dispde-se

do mecanismo da reserva de carga, financiamentos, etc.

Devido a alta competitividade do mercado de transpor-
tes maritimos, a preocupacdo de varios paises em se
tornarem competitivos é uma constante, buscando sempre
dispositivos e alternativas para minimizar custos, ou
equilibrando-os com subsidios ou medidas similares.
Estudos da “Maritime Administration”, dos Estados Unidos,
detectam mecanismos de protecdo & marinha mercante em
quase meia centena de nacdes. Entre elas, paises tradicio-
nalmente maritimos como a Inglaterra, Franca, entre

outros.

De uma maneira geral, os mecanismos de protecdo podem
ser: a restricdo a operacac de bandeira estrangeira e
reserva de mercado; o auxilio financeiro (subsidios ao
capital e operacionais); e o registro em bandeira de

conveniéncia.

O Brasil se coloca como opositor da prética mundial,
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quando um grande numero de nacdes estimula a alocacdo de
recursos cada vez mais crescente para a formacao de frotas

préprias e o incremento de subsidios aos armadores.

E imprescindivel a participacdo do transporte mariti-
mo de longo curso para a solidificacd@o de nosso comércio
exterior, contribuindo com a quase totalidade da movimen-

tacd3o de bens e mercadorias.

E adequado ressaltar os efeitos positivos que uma
frota mercante prépria e moderna, pode gerar na balanca
comercial, quando atendidos os padrdes de eficiéncia e
competitividade. Podem proporcionar, além de fretes mais

baixos, um maior controle das divisas geradas.

Todavia, é bastante desfavoravel a situacdo da mari-
nha mercante nacional, face a evolucdo desse mercado,
principalmente no segmento da carga geral que, embora nova
em idade, mostra-se totalmente inadequada a tendéncia

mundial de transporte em contéineres, hoje irreversivel.

A crise financeira dos anos oitenta, ndo permitiu a
renovacdo da frota nacional e coloca hoje as empresas
brasileiras em desvantagens, também no que concerne a
frota frente as estrangeiras, motivando cada vez mais a
perniciosa pratica de afretamentos de navios estrangeiros,
embora mais modernos e eficientes. Tal préatica, mesmo
sendo necesséaria, ¢é lesiva aos interesses nacionais, uma
vez que produzem superavites no balanco de fretes e suas

elevadas despesas tornam deficitaria a conta “transporte”.

Para agravar o quadro atual persistem os problemas da
ineficiéncia portudria e suas elevadas tarifas; dos

encargos tributérios sociais e trabalhistas que penalizam
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a nossa navegacdo, pois incidem diretamente sobre o
faturamento bruto das empresas; do elevado custo de
capital dos nossos navios e da tripulacdo mais numerosa do
que a de seus similares estrangeiros. A modernizacao
tecnolégica dos nossos futuros navios trard uma reducdo de
lotacdo. Todavia, no atual momento, ndo h& condicdes

politicas para a reducgdo de tripulacdes.

Nesse contexto, cabe investigar os resultados concre-
tos do passado recente de intensa atividade politica na
area de marinha mercante e as expectativas futuras, de
maneira a colaborar na busca de instrumentos que permitam
minimizar as conseqiiéncias do conflito entre o emprego de
navios afretados e utilizacdo da frota prépria, e compati-
bilizar a modernizacdo e o crescimento da frota mercante
de longo curso, aproveitando as potencialidade do Pais em

seu comércio maritimo internacional.

Sugestdes - A sistematica utilizada no trabalho per-
mite ao autor enunciar algumas sugestdes a serem objeto de
uma apreciacdo mais rigorosa, em funcdo dos problemas

detectados.

- Formular uma Politica de Transportes Maritimos atu-
alizada e embasada por avaliacdes atuais as especificidade
da Marinha Mercante, consultadas as esferas empresariais,

as universidades, os centros de pesquisas e a MB.

- Elaborar diretrizes para o afretamento de navios
estrangeiros, aos niveis adequados de complementacdo da

capacidade da frota brasileira.
- Fomentar o desenvolvimento do setor Naval.

- Promover o uso de incentivos a substituicdo de na-
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vios n3o econdmicos.

- Regular a presenca de armadores estrangeiros em

nosso comércio exterior.

- Manter efetivamente o principio da reserva de car-
ga, apesar do “Shipping Act” e a recente regulamentacdo da

U.E..

- Promover maior estabilidade & Politica Maritima Na-

cional.

- Preservar os dispositivos que regem o AFRMM, de ma-
neira a evitar isencdes que venham diminuir o ingresso de

recursos no FMM.

- Permitir &as empresas brasileiras o afretamento a
casco nu, medida necessaria & reducac do custo de afreta-

mento.

- Adotar uma aliquota reduzida para importacdes de

sobressalentes e componentes de manutencdo e reparos.

- Elaborar um cédigo de Trabalho Maritimo, haja visto
gue a CLT tem se mostrado insatisfatéria na regulacdo das

relacdes trabalhistas dos maritimos.

- Incentivar a participacdo da bandeira brasileira no
comércio exterior, com navios construidos no pais para

armadores nacionais.



ANEXO A

Acordo de Principios Relativos ao Registro
Operativo de Embarcagdes do Mercosul

Os Governos da Republica Argentina, da Republica
Federativa do Brasil, da Republica do Paraguai e da
Republica Oriental do Uruguai, doravante denominados
Estados-Parte.

CONSIDERANDO

Que a atividade de transporte aquaviadrio é um elemento
indispensavel para o comércio entre os Estados-Parte e
deste com outros paises;

Que o transporte aquavidrio é realizado em condigdes de
constante competitividade;

Que para alcancar um mesmo grau de competitividade
entre si e com relacdo a outros paises ¢é necessario
estabelecer condigdes de custos operacionais minimos
compativeis com as préaticas internacionais;

Que as frotas devem manter niveis adequados de
eficiéncia quanto a seguranca da navegacao, a salvaguarda
da wvida humana no mar e na prevencdo da poluicdo do meio
ambiente, conforme estabelecido nas Convencdes
Internacionais;

Que os tripulantes a bordo de embarcacgdes operadas por
armadores dos Estados-Parte do MERCOSUL devem ser
contratados em condi¢des uniformes e que estas se ajustem
as formas internacionalmente reconhecidas; e

Que pelo indicado, resulta necessario adotar um Acordo
que estabeleca as normas e diretrizes de aplicacdo as
embarcacdoes operadas por armadores dos Estados-Parte.

ACORDAM:
ARTIGO I
OBJETIVO DO ACORDO
gBn O presente acordo tem por objetivo estabelecer as

condicdes a que estdc sujeitas as embarcagdes que se
inscrevam em um dos Registros Operativos de Embarcacdes do
Mercosul e formular diretrizes para a sua criacdo e seu
funcionamento.
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2 O Acordo abrangerd todos os Estados-Parte do
Mercosul.

ARTIGO 1T
REGISTRO OPERATIVO DE EMBARCACOES DO MERCOSUL

1 Pelo presente Acordo é facultado aos Estados-Parte
criar um “Registro Operativo de Embarcacdes do Mercosul”-
Registro do Mercosul - que funcionard no ambito dos
registros juridicos existentes em cada Estado-Parte e seré
regido pelo disposto no presente Acordo e no gque nao
estiver previsto, pela 1legislacdo interna do pais da
bandeira.

2. A inscricao no Registro do Mercosul serd de
cardter opcional e nd8o serd um condicionante para a
participacao nos trafegos entre os Estados-Parte, de e para
os Estados-Parte.

ARTIGO III
DEFINICOES

AOS EFEITOS DO PRESENTE ACORDO:

1 BF Entende-se por ‘“embarcagdo” tode o navio ou
artefato flutuante, exceto os barcos de pesca, esporte e
recreio;

21 Entende-se por “Pais de Bandeira” o Estado-Parte
que sedia o registro operativo de embarcagdes, cuja
bandeira a embarcacdo arvora;

AL Entende-se por ™“Pais de Registro” o Estado-Parte
em cujo registro de embarcacdo se encontra inscrita
dominalmente a embarcacao;

4. Entende-se por “afretamento a casco nu” o contrato
em virtude do qual o afretador tem a posse e o controle da
embarcacao, por tempo determinado, incluindo o direito a
designar o Comandante e a tripulacéo;

54 Entende-se por “Suspensdo Provisdria de Bandeira”
o ato pelo qual um dos Estados-Parte do Mercosul, por
solicitacéao do proprietario da embarcacéo, suspende

temporariamente o uso da bandeira, a fim de que a mesma se
inscreva em um Registro do Mercosul;

05 Entende-se por “armador do Mercosul” a pessoa

fisica ou juridica registrada como armador num dos Estados-
Parte do Mercosul; e
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et Entende-se por “Cabotagem” toda a navegacéao
realizada dentro do territério de um Estado-Parte
utilizando a via maritima ou interior.

ARTIGO IV
DA INSCRICAO DAS EMBARCACOES

1 Todas as embarcacdes com Registro dominial em um
dos Estados-Parte poder8oc ser inscritas no registro
operativo do mesmo Estado.

25 As embarcacdes com registro dominial em um Estado-
Parte poderao ser inscritas no registro operativo do outro
Estado-Parte, quando afretado a casce nu por armador deste
ultimo. A inscricao implicarad na embarcacdo passar arvorar
o pavilhdo do pais da bandeira e ter previamente, suspensao
provisdéria de bandeira no pais de registro, mediante
autorizacao de seu proprietario, dentro do prazo de duracéo
do contrato de afretamento a casco nu.

5 i As embarcacdes com registro dominial em pais que
nao seja Estado-Parte poder&o ser inscritas no registro
operativo de um Estado-Parte quando afretadas a casco nu
por armador deste ultimo, nas condicdes que @ se
estabelecerem na regulamentacao do presente Acordo,
observando o prazo de duracao do contrato de afretamento a
casco nu. A inscrigdo podera ou nado implicar na adocdo do
pavilhdo do pais de bandeira e possibilitard, no segundo
caso, a aplicacao dos beneficios previsto neste Acordo,
desde que ndo colidam com a legislacdo do pais do registro
dominial.

4, As embarcacdes que se inscrevam no Registro do
Mercosul deverao possuir documentos de registro e
certificados que se ajustem aos regqulamentos e Convencdes
Internacionais que sejam adotadas pelos Estados-Parte, em
conformidade com o que for estabelecido na regulamentacao
do presente Acordo.

ARTIGO V
TRIBUTACAO

e Nenhum imposto incidirid sobre as embarcagdes para
incorporar-se ou desligar-se do Registro do Mercosul.

* 4 Nac havera incidéncia de nenhum tipo de tributo,

cobrados pelo pais de bandeira, com relagdo as embarcagdes
inscritas no Registro do Mercosul e a sua exploracio.
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ARTIGO VI
JURISDICAO E LEGISLACAO

i As embarcagbes inscritas em um Registro do
Mercosul, que arvorem o pavilhdo do pais de bandeira, terao
assegurados um vinculo genuino com este pais e navegacao
sob jurisdigdo e legislacdo, em tudo aquilo que ndo estiver
disposto no presente Acordo.

2 As embarcacoes objeto de um contrato de
afretamento a casco nu, gue se inscrevam em um Registro do
Mercosul e adotem o pavilhdo do pais de bandeira, manterdao
o vinculo dominial com seus pais de registro, regendo-se em
todos os demais aspectos pelas disposi¢gdes do presente
Acordo e no que ndo estiver previsto, pela legislacdo do
pais de bandeira.

Sl A legislacdo de cada Estado-Parte regulara as
condicdes e requisitos a que se sujeitard o outorgamento de
suspensdo provisdéria de bandeira para suas embarcacdes.

ARTIGO VII
CABOTAGEM

15 As embarcacdes empregadas na cabotagem de cada
Estado-Parte poderdo inscrever-se no registro operativo do
pais em que se encontram dominalmente inscritas.

2% As embarcacdes registradas dominalmente em um
Estado-Parte, que em virtude de um contrato de afretamento
a casco nu se inscrevam no registro operativo de outro
Estado-Parte e adotem sua bandeira, manterdo o direito de
participar da cabotagem nacional do pais de sua nova
bandeira, sem prejuizo do que esteja indicado na legislacéo
interna deste ultimo.

- Neste caso, as embarcagdes serao tripuladas por
nacionais do pais do registro dominial.

ARTIGO VIII
TRIPULACAO E REGIME DE TRABALHO

15 Os tripulantes de embarcacdes inscritas no
Registro do Mercosul deverdo ser nacionais de um dos
Estados-Parte e possuir titulacdo e habilitacdo emitidos
por um desses Estados.

2% Excepcionalmente e em carater temporédrio, no caso
de inexisténcia comprovada de mao-de-obra capacitada,
poderdoc ser embarcados nacionais de terceiros paises
conforme se defina na regulamentacdo pertinente.
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R Os Estados-Parte acordardo, na regulamentacao do
presente Acordo, as condicdes minimas a que se sujeitarao
os contratos coletivos e o regime de trabalho do pessoal
embarcado nas embarcacdes 1inscritas no Registro do
Mercosul, de acordo com as Convencdes Internacionais
adotadas de <comum acordo por -cada Estado-Parte e o0s
contratos coletivos com organizacodes sindicais
representativas dos Estados-Parte, firmados a partir da
entrada em vigor do presente Acordo.

4, O numero e categoria de tripulante por embarcacéao
serd estabelecido pelos armadores de acordo com as
caracteristicas e emprego de embarcacdo respeitando a
tripulacdo de seguranca estabelecida pela Autoridade
Maritima do pais de bandeira.

ARTIGO IX
DISPOSICOES FINAIS

1 Os Estados-Parte se comprometem a comunicar entre
si as altas e as baixas que se realizarem em seus registro
operativos de embarcacdes, nas condigcdes e prazos

estabelecidos na regulamentacdo do presente Acordo.

2. Cada Estado-Parte podera solicitar a realizacdo e
reunides de consulta a fim de avaliar o estado de aplicacéao
do presente Acordo e sua regulamentacéo.

3. A reunido mencior.ada no inciso 2 devera realizar-
se dentro de um prazo de noventa (90) 'dias de  Bsua
solicitacdo e se dard no territério do Estado-Parte que a
solicitar.

4. Para entrada em vigor do presente Acordo as
autoridades competentes dos Estados-Parte acordarédo, com
cardter prévio, as normas regulamentares atinentes as
condicdes trabalhistas, de seguridade social, de seguranca
da navegacdo, salvaguarda da vida humana no mar, prevencao
da contaminacdo do meio ambiente e pautas minimas para a
inscricdo no Registro do Mercosul.

. O presente Acordo entrara em vigor simultaneamente

em todos os Estados-Parte do Mercosul trinta (30) dias
depcis da troca dos instrumentos de ratificacao.
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