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EXEME A2

8 Prezado Leitor

Ao retirar o material bibliografico,
vocé se torna responsavel por ele.
Esperamos que faca bom uso e que
tenha cuidado, pois se houver
qualquer dano ou extravio do
mesmo, Vocé sera o responsavel
pela reposicao.



- TEMA: A FORMULAGAO DA POLITICA NACIONAL DE MARINHA MER-

CANTE

Tépicos a abordar: A Marinha Mercante e a Expressdo Econd-

PROPOSIGCAO:

mica do Poder Nacional;

'A Marinha Mercante e a Expressido Mili-
tar do Poder Nacional;

A Marinha Mercante e a Expressdo Psico-
social do Poder Naciongl;

A Marinha Mercante e a Expressdo Poli-
tica do Poder Nacional;

A construg¢do naval, o porto, o navio;

0 Fundo de Marinha Mercante;

A cabotagem e o longo Curso;

Interesses e visOes divergentes na co-
munidade maritima;

Presenga da Marinha do Brasil;
Ministérios envolvidos com a Marinha
Mercante;

A Constituig¢8o, o Executivo, o Legisla-
tivo;

Conclus8es e Sugestdes.

Demonstrar, & priori, a necessidade e a impor-
tdncia de uma Marinha Mercante efetivamente
brasileira. Identificar distorg¢les e dificul-
dades na politica nacional atual. Apreciar a
atuagdo do Executivo e Legislativo na ativida-

de de transporte maritimo. Abordar a diversi-
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dade de interesses dentro da comunidade mari-

tima e os ébices & Marinha Mercante prépria

para, entdo, apontar medidas pertinentes a

curto, médio e longo prazos.
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INTRODUCAOQ

‘-_-——’/

Lamentavelmente nossa sociedade, inclusive as elites bra-
sileiras, ndo tem uma percepg¢do da importdncia e da necessida-

de do estabelecimento de uma Politica de Marinha Mercante que

priorize os interesses da Nagdo.

Na verdade o transporte maritimo é tdo relevante que os’_h
portugueses, em 1500, ja& sabedores disso, proibiram aos brasi-
leiros por mais de trés séculos, o exercicio da atividade ma-
ritima até que em 1818 foi concedida, a um brasileiro, pela
primeira vez, uma Carta de Oficial (Piloto).

Essa realidade, de interesses poderosos procurando nosso
afastamento dos mares, permanece hoje tdo atuante como no pas-
sado jad que, na atualidade, o frete é a segunda conta comer-
cial do mundo, logo apés a do petrdleo.

Acresce que como nossas trocas comerciais tém aumentado
nos dois sentidos (importac¢do e exportagdo), atingindo hoje
cifras significativas, mais cobiga desperta nas nag¢les desen-
volvidas. Por isso mesmo, com a conivéncia de alguns brasilei-
ros, que visam apenas seus interesses imediatos, nossa bandei-
ra estd desaparecendo dos mares pois que estamos transportando
apenas 9% do comércio maritimo do Brasil.

Portanto é indispensdvel a Formulagdo de uma Politica de

Marinha Mercante que priorize os interesses maiores da Nagdao.

Por essa razdo optamos, embasados em documentos diversos,
na realidade internacional e na vivéncia de 40 anos atuando na
Marinha Mercante, nos quais fomos testemunha e participe da

sua histéria no periodo, em formular uma Politica orientada
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para o uso, como as poté&ncias maritimas fazem, de frota proé-
pria complementada por afretados, exatamente ao contrdrio da
realidade do presente quando os estrangeiros transportam 91%
do carga internacional brasileiro.

Para isso vamos inicialmente comprovar, no texto, a impor-
t8ncia da Marinha Mercante nas quatro Expressdes do Poder Na-
cional, mostrando ainda que transporte maritimo ndo é sé co-
mércio, mas também seguranga e assim justificar, com uma rea-
lidade e outra, que temos que manter o comando do fluxo das
nossas trocas comerciais com o usos preponderante de navios de
registro e pavilhdo brasileiros.

Definidas as razBes bdsicas, vamos prosseguir analisando
as causas dos erros atuais no trifngulo que embasa e interliga
o transporte maritimo: construg¢do naval, porto e navio, bem
como apontar difiEuldades e Abices & Marinha Mercante no pre-
sente.

Assim, j& com uma visdo global da realidade, vamos comen-
tar a interfer&ncia, no quadro atual, de medidas do Executivo
e Legislativo apresentando entdo nossas Conclus8es para fina-
lizar com Sugestdes que possam ajudar, ao lado de outras, a

Formulagdo de uma Politica de Marinha Mercante que atenda ver-

dadeiramente as necessidades e interesses brasileiros.



CAPITULO 1

RAZOES PARA UMA MARINHA MERCANTE PROPRIA

Consideracdes Iniciais - A Marinha Mercante é uma ativida-

de meio que, ligando os interesses da produgdo e do consumo,

estd presente nas gquatro Express8es do Poder Nacional, que as-—.
T4 Ve cReay EATaicrAr( Do POAL { £+ ) A

sim é afetado, positiva ou negativamente, de acordo com a rea-

lidade encontrada em seu transporte maritimo.

Essa abrangéncia e importdncia da Marinha Mercante, in-
fluenciando os campos econdmico, militar, politico e psicoso-
cial da Nagdo, €& um fato pouco percebido pela sociedade que
tende a ver, na Instituig¢do, apenas seu aspecto comercial

quando, na verdade, ela é indispensdvel ao desenvolvimento e

o Por isso mesmo, paises tradicionalmente maritimos wutili-
zam, preponderantemente, suas frotas préprias nas trocas co-
merciais, bastando lembrar que, de acordo com dados de 1989, a
Gréd-Bretanha transporta, em seus navios, 73% das suas importa-
¢Oes e 74% de suas exportagOes; a Suécia 76% e 83%; a Finlédn-
dia 73% e 88%; a Espanha 73% e 87%; a Alemanha Ocidental 58% e
60%; a Frang¢a 65% e 64% enquanto, no Brasil, estamos partici-
pando com apenas 9% do total de importag¢des/exportag¢des, de-
pois de termos transportado, na década de 70, quase 50% do
nosso comércio exterior.

Toda essa realidade torna obrigatério o estabelecimento de

uma POLITICA DE MARINHA MERCANTE que previlegie a utilizagdo

de uma frota prépria e essa afirmativa fica bem nitida gquando



analisamos, como passaremos a fazer, a presenga do transporte

maritimo na composig¢do de cada uma das ExpressOes do Poder Na-

cional.

A Marinha Mercante efa Expressdao EconBmica do Poder Nacio-

nale- O transporte maritimo, viabilizando os fluxos da produ-
¢do através dos mares, é uma atividade milenar que, vindo des-
de os primérdios da civilizagdo, permanecerd no tempo neste
planeta gue, coberto de Agua, divide as nag¢des produtoras e
consumidoras, fazendo do mar o elo de ligagdo entre elas e do
navio o instrumento de transporte nesse grande arquipélago.

Essa realidade cresce de importdncia para um pais como o
Brasil, com um expressivo litoral debrugado sobre um Atlé8ntico
Sul, porém margeado por paises em desenvolvimento e com o
agravante de, territorialmente, estar inserido num continente
ainda pobre.

Assim, nosso Onus geogrdafico torna mandatdério o alongamen-
to das nossas rotas a procura dos paises ricos, obviamente
maiores consumidores e produtores do que os vizinhos do Atlén-
tico Sul, incluindo os paises africanos do outro lado do ocea-
no.

Toda essa realidade faz do Brasil um dependente do mar e
da sua atividade maritima, um componente significativo na Ex-
pressdo Econ8mica do Poder Nacional, bastando ressaltar, sem
mencionar todos, os seguintes aspectos:

- o modelo de desenvolvimento brasileiro relaciona a ex-
pansdo da economia a uma participac¢do intensa no comércio ex-

terior, de modo que a soma das divisas decorrentes das expor-
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tagBes permita a aquisig¢do de tudo que a Nagdo necessita. Para
isso é fundamental uma Marinha Mercante prépria;

- mais de 98% do nosso comércio internacional é realizado
utilizando, como meio de transporte, o navio;

- guase 100% do petrdéleo que consumimos, tanto o importado
como o produzido na plataforma continental brasileira, indis-
pensdvel ao desenvolvimento e seguranga do pais, é transporta-
do por via maritima;

- 0os fretes no Brasil representam, apés os gastos com as
importag¢bes de petrdéleo, o nosso maior dispéndio cambial e,
apesar disso, estamos transportando 91% do nosso comércio em
navios estrangeiros, significando uma irracional evasdo de di-
visas;

- segundo dados oficiais do BNDES o pais deverd gerar, no
ano 2.000, cerca de 15 bilhdes de délares de frete e, caso
nossa Marinha Mercante prépria mantenha sua participagdo atual
de apenas 9%, despenderd, dentro de sete anos, quase 14 Dbi-
lhdes de ddélares com armadores estrangeiros, ou seja: uma des-
pesa maior, em moeda forte, do que o servigo da divida proje-
tada para o fim do século e muito superior, cabe ressaltar,
gue a receita prevista com o IPMF e bem maior que empréstimos
gue o Governo possa pleitear junto a organismos internacionais
como FMI, BIRD, Banco Mundial, Clube de Paris, etc... ;

- sendo a inddstria naval uma atividade de montagem num
percentual de mais de 70%, a construg¢do de um navio vitaliza
simultaneamente uma quantidade significativa de outras ativi-
dades produtivas;

- segundo o SINAVAL (Sindicato Nacional das Induistrias de-



Construgdo Naval) os estaleiros brasileiros poderdo captar 5%
das novas encomendas internacionais previstas até o ano 2.003
significando para nés, desde que o Governo atenda pleitos da
construgdo naval, 17 bilhdes de ddélares;

- sendo a nossa atividade maritima voltada preponderante-
mente para o exterior, tudo aquilo que ndo for gerado ou ganho
dentro da Nagdo, como frete, construg¢do naval, saldrios, repa-
ragdo, suprimento, operagdo etc... terd que ser pago a tercei-
ros. Assim, além de ndo gerarmos riquezas e entrada de divisas
vamos ter, sem Marinha Mercante prépria, de financiar a pros-
peridade dos paises do 12 Mundo, sem contarmos a dependéncia
que passaremos a ter deles;

- de acordo com dados de organismos empresariais cerca de
1 milh80 de brasileiros estdo ligados ao transporte maritimo;

- a navegagdo permite a existéncia de milhares de firmas
de reparagdo, de suprimento, de agenciamento etc... em nossos
portos, gerando fluxos de dinheiro, impostos e captagdo técni-
ca em todo o Brasil litordneo;

- o transporte maritimo de cabotagem é para a sociedade
brasileira o mais barato, ndo sé pela maiof capacidade de car-
ga, como pelo menor consumo de combustivel por tonelada/quild-
metro, além de significar menor uso das estradas, cuja manu-
tengdo é permanente e dispendiosa.

Portanto, a atividade da navegagdo ¢é componente, e dos
mais importantes, na Expressdo Econdmica do Poder Nacional e,
como jAd afirmado pelo Almirante Hernani Goulart Fortuna, "O
Poder Econdmico e o Poder Maritimo j& nasceram integrados ou

interrelacionados, sendo um deles conseqiiéncia de causa ou



efeito do outro". Desse modo, para que a Expressdo EconSmica
seja pujante, é indispensdvel uma Marinha Mercante de bandeira
brasileira, complementada, obviamente, por uma parcela adequa-
da de navios afretados, pois sé assim manteremos o Comando do
fluxo do nosso comércio exterior.

Enfim, a necessidade de uma Marinha Mercante prépria é tdo
vital que o FMI, em 1961, ao analisar resultados cronicamente
negativos dos balangos de pagamentos de paises em desenvolvi-
mento, concluiu que, em 4.1 bilhSes de dbélares de deficit na
"Conta Servigo", cerca de 46% resultavam do diferencial pago
em fretes, & bandeira estrangeira, pelos paises em desenvolvi-
mento. Dai a sugestdo, que entdo fazia, para que esses paises
construissem marinhas mercantes préprias.

No mesmo sentido, em 1964, a UNCTAD (United Nations Confe-
rence on Trade and Development) enfatizou que as nagles em de-
senvolvimento considerassem o "Estabelecimento ou Expansdo dos
meios das suas Marinhas Mercantes", justificando essa asserti-
va com as seguintes razdes:

- melhorar a situagdo do balango de pagamentos;

- evitar o colapso dos servigos de transporte maritimo, em
caso de hostilidades nas quais o pais ndo esteja diretamente
envolvido;

- reduzir a dependéncia econbmica em gue se encontram, fa-

ce as poté&ncias maritimas tradicionais;

promover as exportag¢les do pais;

influenciar as decisBes das Conferéncias de Fretes;

- diversificar e incrementar as condig¢des de emprego.

Certamente, pela import8ncia econdmica do transporte mari-



timo, os paises em desenvolvimento encontraram e encontram
fortes barreiras e poderosos "lobbies", internos e externos,
contra a manuten¢do de uma Marinha Mercante prépria, que jé
conseguiram, no caso do Brasil, reduzir a participag¢do da nos-
sa bandeira de quase 50%, em fins de 70/inicio de 80, para 9%
em 1992.

Essa realidade pode ser visualizada no Anexo A, no gqual
apresentamos, de modo sucinto, as pressdes exercidas pelos pa-
ises maritimos tradicionais.

Cabe registrar que o transporte maritimo é tdo importante
gue 0s interesses internacionais estdo coerentes lutando con-
tra nossa presenga nos mares, e errados estamos nés que, a
despeito de um volume crescente de exportagdo e importagdo, o
gue nos dA uma posig¢do de forg¢a na comunidade maritima inter-
nacional, permitimos a realidade de hoje que afeta, como ja
comprovamos, ndo s6 nossa Expressdo Econfmica como também a

Expressdo Militar do Poder Nacional, o que passaremos a de-

monstrar.

A Marinha Mercante e a Expressdo Militar do Poder Nacio-

nal - Além da import8ncia na Expressdo EconBmica, a Marinha
Mercante é, igualmente, componente fundamental na Expressao
Militar, bastando lembrar que, ao fim da 22 Grande Guerra,
tanto nos Estados Unidos, quanto na Inglaterra, foi ela consi-
derada como 42 Arma pelos relevantes servigos prestados pelos
seus homens e meios.

No mesmo conflito, tudo que importamos e exportamos foi

utilizando os navios da nossa Marinha Mercante, jé& que os bar-



cos estrangeiros, como sempre ocorre nessa situagdo, foram
desviados para o esforgo de guerra dos beligerantes e essa
nossa presen¢a nos mares conflituosos custou o torpedeamento
de 39 navios da frota mercante brasileira e uma perda de vidas
maior que a das trés armas somadas.

Na verdade, a experiéncia adquirida pelos principais beli-
gerantes da 22 Grande Guerra, fez com que vissem, no barco
mercante, um meio de agregar forgas ao Poder Naval e, por isso
mesmo, desenvolveram, e continuam aperfeigoando, sistemas que
permitem, de modo rdpido, o emprego de navios mercantes em
opera¢Bes navais de guerra. Obviamente, para que a mobilizagado
seja efetivada, é indispensdvel a existé&ncia prévia de uma Po-
litica de Marinha Mercante Prépria.

Mais recentemente, nas Guerras das Malvinas e do Iraque, a
Marinha Mercante foi usada intensamente e a ela foi atribuida
parcela importante na vitéria final.

Enfim, face exemplos histéricos, a Marinha Mercante pas-
sou, a partir do principio deste século, a ser reconhecida,
nos paises onde o Poder Maritimo é considerado como um elemen-
to da estratégia naval, como um complemento necessdrio e 1in-
dispensdvel ao esforgo de guerra.

Acresce, como & reconhecido por todos os estrategistas na-
vais, gue existe uma relagdo de grandeza entre Marinha Mercan-
te e Poder Naval, significando que o componente militar do Po-
der Maritimo serd t3o maior quanto maior for a Marinha Mercan-
te e, por isso mesmo, Mahan ja& afirmava: "A necessidade da Ma-
rinha, no sentido limite da palavra, surge da exist@ncia do

tridfego maritimo e desaparece com ele, exceto no caso da nagao



possuir tendéncias agressivas'", o que ndo é o0 nosso caso.

Outrossim, devemos assinalar que o conceito de seguranga,
presente na atividade maritima, transcende a eventualidade de
um momento de guerra por estar latente no cotidiano da Nagdo
em tempo de paz. Isso porque, sem uma Marinha Mercante pré-
pria, estaremos sujeitos aos grandes interesses internacionais
que, no amanhd, como a histéria econbmica comprova, poderdo
estabelecer fretes abusivos com a finalidade de inviabilizar,
pelo custo, a colocag¢do da nossa produgdo nos mercados mun-

diais.

Paralelamente a mesma pressdo pode ser exercida sobre nos- |

sas importag¢des afetando, num caso e noutro, o desenvolvimento !

e a seguranga nacionais.

Portanto, com o desaparecimento da bandeira brasileira nos
mares, o Poder Naval ficard enfraquecido, prejudicando, como

conseqiiéncia, a Expressdo Militar do Poder Nacional.

A Marinha Mercante e a Expressdo Psicosocial do Poder Na-

cional - Quando pensamos em Marinha Mercante como geradora de
emprego e de riqueza ela é vista, quantitativamente, como uma
pequena instituigdo, em termos de Brasil, formada pelos homens
embarcados e pela armagdo, 0s qguais, com o seu trabalho e ca-
pital, a viabilizam e dela vivem diretamente.

Na verdade os segmentos produtivos nela envolvidos, direta
e indiretamente, sdo muito abrangentes pois, sem contar com os
profissionais da atividade maritima, ela permite a circulagdo
de riqueza em classes do Capital e do Trabalho, aparentemente

independentes do navio e, dentre muitos, podemos citar os se-
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guintes segmentos:

- o lavrador, ao semear a terra 14 no interior, ou na ati-
vidade de criar animais, num pais em que a produgdo do campo
estd muito voltada para a exportag¢do (laranja, soja, milho,
frango, cacau, algoddo, café, carne, etc...) estd, possivel-
mente, dependente do transporte maritimo, pois um percentual
da sua produg¢do poderd ser consumida além do horizonte mari-
nho;

- o industrial, pequeno, médio ou grande, também vai pre-
cisar da navegagdo para colocar, em mercados distantes, parce-
la ponderédvel dos bens que produz;

- outros, para que suas fadbricas operem, ndo podem pres-
cindir de tudo aquilo gue os navios trazem em suas viagens de
importagdo;

- os exportadores, ligando o produtor nacional ao consumi-
dor estrangeiro, é um usudrio do transporte maritimo, depen-
dente do mar num pais que utiliza, quase gque exclusivamente,
os caminhos das &guas em suas trocas comerciais;

- a inddstria naval, a de reparagdo, e toda uma gama de

empresas subsididrias dependem da existéncia da Marinha Mer-

cante;

- 0s corretores de carga de navios gque vivem do agencia-
mento;

- 08 homens do mercado financeiro que embasam todas essas
atividades.

Enfim, sé com os exemplos citados, podemos concluir gque
parcelas significativas do capital, mesmo guando ndo tém per-

cepgdo disso, estdo ligadas e dependentes do transporte mari-



timo enquanto, na &rea do trabalho, todo aquele gque com seu
suor, no litoral ou no interior, ajuda a criar gqualquer tipo
de riqueza potencial que necessita usar o mar para ser trans-
formada em riqueza efetiva, estd diretamente dependente da Ma-
rinha Mercante.

Assim o transporte maritimo, ao ser atividade meio, permi-
te a manutengdo de niveis adequadas de remuneragdo de capital
e de numero de empregos em vadrios segmentos alocados em outras
atividades e esse conjunto, de aparentes estranhos, é maior,
bem maior, que a parcela daqueles diretamente engajados na na-
vegagdo.

Essa realidade faz com que, em caso de extingdo ou redugdo
da Marinha Mercante prépria, a Expressdo Psicosocial seja afe-
tada de um modo contundante pois, além de atingir parcelas
significativas da populagdo, toda ela, em especial a mais ca-
rente, serd diretamente afetada pelo ndo atendimento de neces-
sidades bdsicas de seu bem estar, face o desvio de verbas que
poderiam ser alocados ao atendimento social (educagdo, saude,
moradia, saneamento, seguranga) mas que, em conseqiiéncia da
dependéncia a navios estrangeiros, sd3o e serdo desviados para
pagamento de fretes num montante intolerdvel, até para um pais
rico.

Cabe ressaltar que essa realidade ¢é duplamente perversa
pois, além de financiarmos os palises desenvolvidos com o paga-
mento de frete, vamos deixar de ganhd-lo e isso aumenta o pre-
juizo & Nagdo e sua populagédo.

0 absurdo dessa realidade é excessivo pois, num pais jé

campedo de md distribuig¢do de renda, ficarad implantado, sem um

e



transporte maritimo nosso, o fato de exportarmos nossa tendén-

cia interna, tornando os paises ricos ainda mais ricos, e nos-

sa Nagdo pobre, mais pobre ainda.

////' Portanto, a inexist&ncia de uma Marinha Mercante de ban-

deira brasileira, com a capacidade ndo sé de economizar déla-
res mas também de ser fonte de recursos em moeda forte atinge,
pelas importdncias envolvidas, o bem estar da populagdo, afe-
tando a Expressdo Psicosocial e, através dela, o Poder Nacio-

nal.

A Marinha Mercante e a Expressdo Politica do Poder Nacio-

nal - Como alguém ja disse, "Um navio prolonga nos mares as
fronteiras da pédtria distante". Assim, o ato de mostrar a ban-
deira em portos e mares do mundo tem uma conotagdo politica,
por ser um excelente veiculo para o estabelecimento e manuten-
¢do de contatos entre povos afastados, estreitando lagos de
amizade, de influ@ncia e de interesses.

Outra relagdo, e de grande importadncia, entre Marinha Mer-
cante e a Politica, é que ela é exatamente conseqiiéncia de uma

Decisdo Politica, e sua viabilidade no tempo estd completamen-

te dependente do nivel de acerto e aperfeigoamento da Politica
implantada.

Enfim, no transporte maritimo, é da Expressdo Politica que
nascem os atos que irdo viabilizar, ou ndo, na 4rea da navega-
¢do, todas as demais Expressdes do Poder Nacional.

Assim, guando o Governo fica omisso ou implanta politica
que prgvilegia 0s interesses maritimos estrangeiros, ele esta-

rd penalizando e fragilizando a Nag¢do como um todo.
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Cabe assim, quando pensamos em uma Politica de Marinha
Mercante, ter presente, prioritariamente, o interesse maior da
Nagdo e, subordinado a ele, os interesses menores dos grupos
que efetivamente viabilizam a atividade maritima pois, dentro
de uma visdo pragmdtica, as decis8es maiores ndo serdo reali-
zadas sem eles.

Portanto, jad estabelecida, por tudo que demonstramos, a
conveniéncia de uma Politica de Marinha Mercante que privile-
gie o uso preponderante de uma frota prépria, cabe levantar as
distorgdes atuais em nosso sistema de transporte aquaviario
que, de t3o alarmantes, mereceu do CLC Carlos Rubens Caminha,
um dos maiores estudiosos da problemdtica maritima, a seguinte
afirmagdo marinheira: "A Marinha Mercante é um caso de avaria
grossa e grave e, como ela estd afundando é preciso, para sal-
vd-la, sacrificios intencionais de seus cinco maiores interes-
sados: armadores, trabalhadores, governo, usudrios e constru-
tores navais".

Sendo assim, e sabemos que é, cada um dos guatro membros
da comunidade maritima deve aceifar que a otimizag¢do de resul-
tados nd3o serd decorrente do atingimento pleno de aspiragdes
individuais, e sim de concessf0es mituas que viabilizem a ati-

vidade como um todo.



CAPITULO 2

DISTORGOES ATUAIS NA BASE DO TRANSPORTE MARITIMO

0 embasamento do transporte maritimo é constituido de trés

grandes componentes: construg¢do naval, porto e navio, e seus

atores principais sdo o armador, o trabalhador, o governo, o
usudrio e o construtor naval.

Toda essa realidade é envolta em legislagdes especificas,
de caradter nacional e internacional, numa atividade composta,
basicamente, de dois vetores: cabotagem e longo-curso.

Isso faz com que 0s interesses na navegag¢do sejam abran-
gentes e internacionalizados, dai resultando dificuldades adi-
cionais nascidas da necessidade de competitividade numa ativi-
dade produtiva sob fortes pressfes e obrigagles legais.

Assim, numa visdo pragmdtica, a definigdo de uma politica
de Marinha Mercante passa, necessdria e prioritariamente, pelo
estudo do tridngulo formado pela construg¢do naval, porto e na-

vio.

A Construgdo Naval - Consideramos indispensdvel, antes de

abordar o programa atual e as perspectivas futuras da nossa
industria naval, conhecer antes alguns de seus numeros, na
certeza que eles, comprovando a importé@ncia desse componente
do Poder Maritimo, tornardo mais estranha e inaceitédvel a di-
ficil situagdo vivenciada por esse segmento produtivo:

- 0os investimentos em nosso parque industrial naval, jé

totalmente pagos, ultrapassam 1,5 bilh8es de ddélares;
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- sua capacidade de produgdo instalada, dentro da rotina
de um sé tempo de trabalho, é de 2,0 milhdes de tpb;

- o0 ano de 92 foi encerrado com uma carteira de encomendas
de apenas 894.624 tpb contratadas, das quais 260 mil para a
exportagdo, enquanto, em 1991, os numeros foram 1.55 milhdes
de tpb, sendo 540 mil para armadores internacionais, demons-
trando o crescimento da ociosidade na constru¢do naval;

- 0 navio é o maior bem mével construido na face da Terra,
e 0 Brasil é um dos poucos paises com capacidade e competéncia
para langar ao mar navios de 400 mil tpb;

- num passado recente chegou a ter a 228 carteira de enco-
mendas do mundo e hoje ocupa o 120 lugar, segundo o Lloyd's de
Londres;

- um percentual importante da sua produgdo, cerca de 30%,
tem sido para o mercado externo, significando um reconhecimen-
to, pela comunidade maritima internacional, da boa qualidade
de seus produtos;

- a inddstria naval construiu, no periodo de 1959/1989, um
total de 12.125.984 tpb e, no mesmo periodo, totalizou
14.000.365 tpb de contratagdes;

- na construgdo naval os paises com mdo de obra disponivel
e infra-estrutura industrial organizada, como é o caso do Bra-
sil, sdo os que tém hoje mais vocagdo para o sucesso indus-
} 5 o 1 L B

- empregava, em 1979, guando a demanda por navios era
grande, 39.155 trabalhadores e na atualidade, face & crise na
Marinha Mercante nacional, utiliza apenas 11/12 mil;

- 08 estaleiros, sendo indistria de montagem, visto gque
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absorvem a produgdo de terceiros em niveis elevadissimos
(70%), vitalizam projetos de vdrios outros segmentos produti-
vos da Nag¢do que cedem, a industria final, seus produtos.

Enfim, todo esse quadro, demonstrando a importéncia e a
realidade da construgdo naval brasileira, causa mais perplexi-
dade ainda quando seus indicadores negativos, verdadeira ver-
gonha nacional, sdo realidade num momento em que a nagdo pre-
cisa renovar sua frota.

Na verdade, segundo firmas especializadas estrangeiras,
como Lloyd's e Drewrys, a indistria de transporte maritimo vai
precisar, até o fim do século, de mais 350 milhdes de tpb de
novas construg¢fes, sendo 79% para substituig¢do da atual frota
obsoleta e 21% para atender a sua ampliagdo.

Ora, o custo a pagar por essa demanda atinge, a pregos de
hoje, 350 bilhOes de délares e, ao Brasil, com sua estrutura
j4 organizada, pode caber, no minimo, 5% desse total, signifi-
cando cerca de 17 bilhdes de dblares.

Acresce que a demanda interna, levantada por vAarios &érgdos
do capital e trabalho, torna mandatério o inicio de novas
construgdes. Afinal a nossa frota mercante vem continuadamente
decrescendo e com o agravante de ter a idade média muito ele-
vada, necessitando, sé para sua renovag¢do, a construgdo de 1
milhdo de tpb/ano até o fim do século. No entanto, os pedidos
de financiamentos pelos nossos armadores junto ao FMM ainda
sdo muito pequenos, como pode ser observado no anexo Bravo.

Assim, se temos um parque industrial montado e pago, se
temos pessoal comprovadamente qualificado nos estaleiros, se

temos uma demanda interna e externa capaz de ocupar nossas ca-
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reiras por um longo periodo, cabe entdo perguntar: Qual a ra-
zdo do imobilismo? a resposta, segundo o SINAVAL (Sindicato
das Industrias de Construgdo Naval), deve ser procurada no so-
matério das seguintes causas:

- indefinig¢do de uma politica para a Marinha Mercante;

- exagerado nivel de afretamento, desestimulando novas en-
comendas;

- carga tributdria federal/estadual ainda incidente sobre
a produgdo/venda de embarca¢des, o0 que contraria a préatica em-
presarial internacional;

- inexisténcia de uma politica especifica e de longo prazo
para exportagdo de navios;

- excassez de recursos para financiar a produgdo e a co-
mercializagdo face a redugdo do AFRMM (Adicional ao Frete para
a Renovagdo da Marinha Mercante);

-~ inexisténcia de mecanismos que possam alavancar recursos
adicionais;

- atraso no periodo de construgdo, decorrente da demorada
na liberag¢do de verbas jd aprovadas, prejudicando o armador, a
construgdo naval e os fornecedores;

- burocratizagdo do sistema financeiro;

- atraso na solugdo da problemdtica do ICMS e IPI de acor-
do com pleito dos construtores;

- emprego, por vezes, do FMM (Fundo de Marinha Mercante)
em eventos politicos/econdmicos ndo previstos para sua utili-
zagdo, reduzindo ainda mais o que jad €& insuficiente;

- inexisténcia de equalizagdo do financiamento a produgdo

face a diferenga de custo entre a captagdo de recursos no ex-
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terior e os provenientes do FMM;

- inadimplé&ncia de alguns armadores nacionais e interna-
cionais, bastando citar que o BNDES, quando assumiu a fungdo
de agente financeiro, encontrou o elevado grau de inadimplén-
cia de 30% enquanto, de acordo com sua experiéncia de 30 anos
apoiando o empresariado privado, os numeros indicavam 2% de
devedores;

- guestionamento, por parte de alguns setores, sobre a ne-
cessidade de subsidios a construgdo naval. Essa postura con-
traria a realidade internacional, bastando citar que, em estu-
do feito em 1985 pelo Presidente do Parlamento de Bremen. Sr.
Dieter Kink, foram constatados os seguintes itens de subsidios
na construg¢do naval européia: Franga 58%; Dinamarca 55%; Bél-
gica 41%; Inglaterra 39%; Holanda 38%; Itdlia 31%. Essa mesma
realidade é encontrada nos tradicionais construtores asidticos
e nos Estados Unidos;

Antes de concluir, gostariamos de fazer as seguintes colo-
cagdes:

1 - A industria naval é supridora de recursos estratégicos
4 Seguranca Nacional, atingindo, como a Marinha Mercante, po-
sitiva ou negativamente, a formagdo do Poder Nacional via
suas quatro expressdes.

2 - Outra observagdo que deve ficar registrada é que a in-
distria naval, para ser vidvel, precisa ser direcionada para
atender, simultaneamente, o mercado interno e o externo. Tanto
isso é verdade que o préprio SINAVAL, &6rgdc qgue congrega todos
os estaleiros, em expediente oficial encaminhado ao governo em

janeiro de 1993, afirma:



"E importante frisar que nenhuma indistria de construgdo
naval do mundo consegue sobreviver, exclusivamente, das expor-
tagOes. O mercado interno é condigdo essencial para sua econo-
micidade e competividade".

Portanto, a inexisté@ncia de uma Marinha Mercante prépria
acabard, simultaneamente, com a inddstria naval brasileira que’i{i}
€, como ja afirmado" "uma das poucas atividades induUstrias do
pais que, além de ter seu mercado bem definido, é capaz de
responder imediatamente a uma retomada do desenvolvimento eco-
ndmico social gerando empregos correspondentes aos maiores ni-
veis ja atingidos".

Enfim, o desaparecimento da bandeira brasileira nos mares

/

¥,

significard o fim da construg¢doc naval nacional que, como é sa- =

bido, é supridora de recursos estratégicos & seguranga nacio-
nal. Assim, a soma dos dois fatos negativos atingird todas as

ExpressOes do Poder Nacional.

0 porto - Nossos portos, em sua grande maioria, datam do
inicio do século, com o agravante que poucos evoluiram desde
entdo e muitos, exatamente em nossos principais centros por-
tudrios, ficaram blogueados pelo avango das cidades, impedindo
assim a criagdo dos retroportos td3o necessdrios.

Essa realidade cresce de significado quando sabemos que,
nas Gltimas déﬁadas, ocorreu uma verdadeira revolugdo tecnoléd-
gica nos meios da marinha mercante, com o surgimento dos gran-
des petroleiros, graneleiros, frigorificos, "RO-RO", porta-
contentor, "full container" etc..

Certamente essas novas geracgOes de navios tiveram e tém um
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custo de construgdo elevado, uma despesa de manutengdo/opera-
¢do expressiva e, como complicador, uma vida Gtil curta, sig-
nificando, tudo isso, que a administrag¢do de navios é uma luta
contra o relégio.

Assim, em face do dinamismo do lado da navegagdo, e do
imobilismo na parte portudria, ficou criada uma dicotomia por-
to/navio pela impossibilidade de redugdo do tempo parado nos
portos nacionais cabendo lembrar, por ser pertinente, o velho
ditado marinheiro: "Navio parado ndo gera fretes".

Certamente esse desencontro contraria o conceito moderno
no transporte maritimo, que ensina que o navio e o porto ndo
podem ser vistos separadamente pois, uma correta operagdo vai
depender exatamente da interagdo dos dois, ou seja: nem O por-
to deve atrasar o navio, nem o navio atrasar o porto e isso,
infelizmente, ndo estd ocorrendo nos portos brasileiros.

Outra deficiéncia é a baixa produtividade encontrada em
nossos portos, ora causada por equipamentos obsoletos e/ou in-
suficientes, ora pelo fator humano (excessivo, caro e de baixa
produgdo) e, comumente, pela soma dos dois. Essa realidade fi-
ca bem comprovada numa "Tese de Mestrado", apresentada a
COPPE (Coordenagdo dos Programas de Pés-Graduagdo em Engenha-
ria da UFRJ) na qual a Eng. Eliab Ricarte Beserra constatou os

seguintes custos comparativos:

"o resultado final da soma de todas as parcelas de mo-
vimentag¢do de navios porta-containers apresentou o0s se-

guintes valores:

BOTOrAam. . U e s v UsS$ 187.00
HAmPUTOO & v oo Us$ 271.00
Rio de Janeiro....US$ 303.00
BanbEon . . .. UBS8 3E7.00"
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Considerando, contudo, os custos de imobilizag¢do da
embarcagdo, relativos apenas ao custo de capital e estado
de prontificag¢do do navio, os valores citados crescem pa-

ra:
SRErerdam. . ik Uss 2358500
Hamburgo . ... o odi Us$ 325.00
R G A k- RS R S US$ 439.00

Rio de Janeiro....US$ 444.00"

A referida tese conclui que a "ineficiéncia portudria bra-
sileira é o somatdério da inefici@ncia do porto, de armadores,
agentes de navegagdo, agentes alfandegdrios, agentes de saude
e outros profissionais".

Contudo, os valores citados, segundo os exportadores bra-
sileiros, sdo mais significativos pois, sé6 a tarifa de capata-
zia no porto de Santos, onde os pregos sdo os mais elevados da
América do Sul, é de US$ 170,00 por contentor de 20 pés e de
US$ 210,00 para o de 40 pés. No porto do Rio, a capatazia para
o contentor de 20 e 40 pés custa US$ 199,73.

Todavia, ainda segundo os exportadores, os custos portud-
rios em Santos, somando a capatazia e outras tarifas, como as
taxas de utilizagdo do porto e de atracag¢do, oscilam entre US$
450,00 e US$ 500,00, enquanto no Rio de Janeiro ficam em US$
400,00 por contentor, contra US$ 200,00 no Rio Grande.

Apesar das dificuldades enunciadas, e de muitas outras, a
aprovagdo da Lei de Modernizagdo dos Portos mostra, finalmen-
te, um sinal de racionalizag¢do ao disciplinar o trabalho na
faixa do cais, havendo mesmo, por parte da AEB (Associag¢do dos
Exportadores Brasileiros) uma previsdo de incremento de expor-
tagdes, decorrentes da nova Lei, de US$ 5 bilhSes de ddélares
e, segundo ainda nossos exportadores, para cada bilhdo de dé-

lares exportados, sdo gerados 70 mil empregos.
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Resumidamente poderemos relacionar, como avangos trazidos
pela nova regulamentag¢do, os seguintes:

- quebra do monopdélio do trabalho de movimentagdo de car-
ga;

- expectativa de aumento de produgdo e redugdo de custo
nas operag¢des portudrias; e

- autorizagdo para os terminais privativos prestarem ser-
vigos a terceiros.

Com o novo instrumento legal, o componente Porto, no
tridngulo que embasa a atividade maritima (Construgdo Naval +
Porto + Navio), comeg¢a a superar sua situagdo de gargalo em
nossas trocas comerciais. Contudo, ainda restam muitos acertos
adicionais e pleitos de usudrios a serem feitos e atendidos, .
08 quais comentaremos nos itens "Conclusdes e Sugestdes". __"_Jj

0 navio - O navio é a razdo de ser do Poder Maritimo, por
ser ele o produtor do frete que justifica e mantém todo o sis-
tema econdmico da atividade aquavidria. Assim, na Marinha Mer-
cante, que é uma atividade meio, ele é a atividade fim.

Cabe ainda ressaltar que sendo o navio um bem de custo
inicial muito elevado, de manuteng¢do igualmente significativa
e de vida Util curta, é indispensdvel que ele seja planejado,
construido, administrado e conduzido dentro dos melhores pre-
ceitos técnicos, gerenciais e operativos, mesmo porque a ati-
vidade maritima é muito competitiva.

Essa caracteristica nasce da realidade que o frete, apds o
petréleo, é a principal conta comercial mundial e assim os em-

presdrios e as nagdes lutam para participar, com sucesso, nes-
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se segmento econdmico.

Por isso a Politica de Marinha Mercante brasileira, até um
passado recente, seguia a tradig¢do dos pafises civilizados e
marinheiros, pois considerava a frota prépria como a base do

transporte e os navios afretados, que té&m que existir, o com-

plemento.

—_—

f Assim, a politica nas décadas de 60, 70, até a metade dos

[

| anos 80 condicionava a autorizagdo para afretamento a compro-

e

vagdo, pelo armador interessado, de um projeto oficial junto
ao Governo, de construg¢do de uma nova unidade em estaleiro na-
cional.

Todavia essa politica, a partir de 1986, comegou a ser
fragilizada, viabilizando a realidade de hoje, quando navios
estrangeiros transportam 91% do nosso comércio exterior e nos-
so parque industrial naval vive momentos criticos de grande
ociosidade.

Na verdade a liberagdo ocorrida, verdadeiro desmonte da
politica implantada em 1967, tem causado um extraordindrio
prejuizo a economia brasileira, via evasdo de divisas, desem-
prego e redug¢do drastica na atividade industrial naval e, si-
multaneamente, uma ameaga a segurang¢a nacional, pois navegagdo
ndo é sé segmento comercial mas também atividade estratégica,
e isso deve ser repetido até a exaustdo.

V’“‘- A reducdo da participa¢do dos navios brasileiros na gera-
¢do de fretes em nosso comércio exterior pode ser visualizada
no Anexo Charlie onde fica demonstrado que, a partir de 1988,
engquanto o valor do frete nas trocas comerciais brasileiras

aumentava, a participag¢do da frota prépria diminuia e hoje, em
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1993, o sentido oposto dos dois vetores - frete gerado/parti-
cipagdo brasileira - estd bem maior, aumentando assim nosso
prejuizo.

(! Mas, para entendermos a razdao do excessivo afretamento,

—— ,_ S——

hoje realidade ngmﬁé}inhé Mércanfe, precisamos voltér a um
passado recente sabendo, a priori, que o mercado de fretes &
ciclico, com periodos de alta e de baixa. Assim, o mercado in-
ternacional estava oferecido em 1975 ou seja: a oferta de na-
vios era maior qgue a procura.

Apesar disso, para o Brasil parecia que tudo continuava
normal pois, exatamente nesse ano, era concluido o 20 Plano de
Construgdo Naval, preparado em 1973, em cima do periodo de
crescimento anterior e sem atengdo a realidade mundial do pe-
tréleo, que alterou drasticamente o custo do combustivel.

Como conseqiiéncia, os motores dos navios foram planejados
sem a preocupac¢do, jd em 1975 presente na construg¢do naval es-
trangeira, de que fossem econdmicos.

Enfim, parecia para o Brasil que o petrdéleo ainda custava
9 délares o barril sé que, em 1980, quando nossa armagdo come-
gou a receber os navios, o custo jid era de 30 ddlares/barril e
com o agravante dos motores ndo serem econ8micos, pois eram
contemporidneos da época do combustivel barato.

Sl

Como se isso ainda ndo fosse suficiente para inviabilizar
economicamente nossa armag¢do, a verdade é que os navios foram
planejados e entregues em descompasso com os '"'trades" Dbrasi-
leiros e sem a visdo da tendé&ncia mundial ("Ro-Ro", "Full-Con-

teiner" etc...) significando uma frota nova, porém jA obsole-
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0 resultado foi a recusa, por parte de véarios armadores
nacionais, em receberem os navios encomendados, enquanto ou-
tros simplesmente fundearam, na bafia de Guanabara, o0s novos
barcos que, sem guarnigdo, e tratamento, passaram a vivenciar
um processo de apodrecimento, ou seja: a frota foi sucateada,
ainda mais porque o armador passou a usar o processo de cani-
balizagdo.

Enquanto isso acontecia no Brasil, fruto da incapacidade
da politica de construgdo e da falta de visdo da nossa arma-
¢80, os paises tradicionais mantinham navios parados, porém
tratados, o que aparentemente significava um ©&nus adicional,
mas com a vantagem do patrimdnio ficar protegido e aprestado a
voltar ao mercado.

Além disso o armador estrangeiro, com séculos de tradigdo,
sabia que um navio fora do trafego, mesmo tratado, se estraga
mais do que um em operagdo, e assim a saida possivel, naquela
situagdo, era afretar por qualquer preg¢o, desde que cobrisse o
custo da manutencdo parado. Vamos exemplificar: se um navio
fora do trdfego custasse, por exemplo, 3 mil dbélares por dia e
se esse mesmo navio navegando custasse 6 mil ddélares por dia,
o armador preferia afretd-lo por qualquer coisa acima de 3 mil
délares pois o prejuizo seria menor e o navio, operando, nao
se estragava tanto gqguanto se permanecesse parado.

0 resultado, para nés, desse oferecimento de navios no
mercado a preg¢os baixos, fez com gue nossa armagdo, pratica-
mente sem custo de manutengdo de sua frota prépria parada, op-
tasse pelo afretamento barato de navios, encostando assim par-

te substancial dos seus barcos ainda no tréafego.
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O resultado dessa politica empresarial é que hoje, sem na-

vios suficientes, face a quase inexisté&ncia de novas constru-

¢Oes, somos obrigados a afretar estrangeiros, certamente a H
pregos aquém dos nossos mas, em compensag¢do, na Adrea de cabo- j
tagem, em péssimas condig¢bes operacionais. Basta citar, como
comprovagdo, que alguns petroleiros afretados pela Petrobrés
trazem, em seus Certificados de Seguranga de Equipamentos, a
seguinte ressalva da Sociedade Classificadora: '"valid only toéf/
operate in brazilian coast water".

As conseqgiiéncias do emprego desses navios sdo acidentes
como o do "Theomana", na bacia dé Campos; do "Mineral Star",
em Angra dos Reis; do "KATHRINA P", em S. Sebastido e agora do
World Rainbow em SUAPE, todos ocorridos em decorréncia das
suas vergonhosas condig¢des estruturais, operacionais e de se-
guranga.

Como complicador dessa realidade, temos que ter presente a
extraordindria possibilidade de corrupg¢do no mercado de frete
em face dos valores envolvidos, bastando lembrar que, se no
ano 2.000, ao pre¢o de hoje, os afretamentos atingirem o valor
de 15 bilhbSes de dbélares, a comissdo dos corretores serd de
cerca de 375 milhGes de ddbélares/ano, metade para os corretores
internacionais e metade para os brasileiros.

Assim, essa participagdo de 187 milhBes de dbélares seréd
dividida entre poucos corretores que té&m, como custo, a manu-
tengdo de um simples escritédrio, mas grande trabalho nos con-
tatos dentro das empresas, sobretudo estatais, ou seja: é uma
atividade que vive de lobismo.

Cabe registrar que, segundo o SINAVAL, o pais pagou de

T
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afretamento, em 1992, setecentos milhOes de ddlares ou seja:
e s

um valor suficiente "para manter um nivel de contratagdes que
permitiria significativas renovagdo, modernizagdo e ampliagdo
da frota brasileira". Afinal, o org¢amento do FMM para 1993 ¢&
de 440 milhGes de ddlares, o que torna mais relevante a impor-

tdncia dispendida com afretamento no ano passado.

Enfim, o somatério das inconveniéncias de uma politica de

afretamento abusiva ja4 é tdo relevante que os préprios armado-
‘-_'__,.——Dv_—‘-—'_—'_-_'—_—-_-_‘-b

res tradicionais (aqueles que t&m navios) pleiteiam, nos dias
de hoje, mais racionalidade, sugerindo, via SYNDARMA (Sindica-
to dos Armadores), ao Deputado Luiz Alfredo Salomdo, autor de

um projeto sobre Marinha Mercante ora no Congresso, 0S seguin-

tes mecanismos reguladores sobre o direito de afretar:

"- Em substituigdo a embarcag¢des em construgdo com
contrato em eficéacia;

- Para suprir a operag¢do de um navio sinistrado

- Face inexisté&ncia de embarcag¢bes especializadas no
pais;

- Troca de espago entre navios de um mesmo trdfego ma-
ritimo; e

- Assegurar a presenga exclusiva de armadores brasi-
leiros nas diversas modalidades de transporte maritimo."

Enguanto os armadores comegam a tomar posigdo contra o
afretamento indiscriminado, os construtores navais, em propos-—

ta levada a Brasilia, sugerem:

"- Limitagdo gradual dos afretamentos de navios es-
trangeiros enquanto se constroem novas embarca¢des nos es-
taleiros nacionais, até que seja atingida, no menor prazo
possivel, a proporgdo de 3 x 1, ou seja, para cada grupo
de 3 navios préprios, a empresa armadora podera afretar um
navio;

- Respeito ao preceito constitucional que proibe a
utilizag¢do de navios estrangeiros na cabotagem brasileira;
-
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- Dotar a Marinha Mercante nacional de frota prépria,
através de um Plano de Construg¢do e Reparag¢do Naval, com o

s

respeito a4 predominfncia dos navios de registro brasileiro

nos diversos trédfegos."

Assim, como os representantes do Trabalho (maritimos e me-
tallrgicos) também defendem o fim da liberdade de afretamento,
sé falta o Governo agilizar a aprovagdo de uma nova politica
que acabe com os abusos atuais.

Enfim, apesar da concordincia de todos, a construg¢do naval
ainda estd, neste inicio de segundo semestre de 1993, bastante
ociosa; o Porto permanece burocratizado e com baixa produtivi-
dade e o Navio brasileiro continua desaparecendo dos mares fa-
ce o afretamento excessivo.

Portanto muito deve ser feito e, por isso, no Capitulo

adequado deste estudo, apresentaremos sugestles para superar

deficiéncias atuais.

0 Fundo de Marinha Mercante - Quando o Governo de Jusceli-

no Kubischek decidiu, em 1956, instalar uma moderna inddstria
naval, como meio de sustentar o desenvolvimento da Marinha
Mercanté brasileira, foli necessdrio c¢riar, simultaneamente,
mecanismos de incentivo, dai surgindo o FMM que, embasado so-
bretudo no recolhimento da Taxa de Renovag¢do da Marinha Mer-
cante (TRMM), hoje Adicioﬁal ao Frete para a Renovagdo da Ma-
rinha Mercante (AFRMM) viabilizaria, como ocorreu por muito
tempo, o aporte financeiro ao sistema.

Contudo, nos Ultimos anos, os recursos do FMM tém sido, e
continuam sendo, insuficientes para atender as necessidades de

renovagdo e aumento da frota mercante. As razles dessa reali-
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dade sdo muitas, dentre as quais destacamos:

~ variagdes no valor do AFRMM. Isso porgque, de um valor de
20% no Governo Juscelino, destinado entdo totalmente para que
o armador financiasse seus navios em estaleiros brasileiros,
ele sofreu vdrias modificagdes até ser arbitrado em 50% do
frete na navegagdo de longo-curso, 25% na Cabotagem € 10% na
fluvial, até que no Governo Collor o Adicional foi extinto.

Todavia, quando a Medida Proviséria pertinente foi discu-
tida no Congresso, o AFRMM foi restabelecido, porém nos se-
guintes percentuais de 25%, 10% e 5% respectivamente para a
navegacgdo de longo cuféo, cabotagem e fluvial, cabendo acres-
centar que, apesar da redugdo no custo do frete, o beneficio
ndo foi passado & sociedade.

Como ficou comprovado que esses valores sdo insuficientes
para fomentar a construg¢do naval, estd tramitando no Congresso
o Projeto de Lei nO 3448 que visa restabelecer os valqres an-

teriores de 50%, 25% e 10%;
- demora no repasse dos recursos do FMM pelo Tesouro Na-
cional, o que acarreta perdas financeiras, j4 que os valores

ndo sdo corrigidos monetariamente;

inadimplé&ncia de alguns armadores;

- atraso nas entregas das embarcagdes financiadas, o que
causa a necessidade de realinhamento de pregos;

-~ financiamentos, a fundo perdido, de cerca de US$ 5.5 bi-
1hdes de ddélares, no periodo de 1967/1983 pois, de <cada USS$
1.00 aplicado na construgdo naval, apenas US$ 0.41 retornavam

ao FMM, o que impediu sua auto-sustentagdo;

- devolugdo de nove navios construidos com financiamento e
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que, devido a crise no mercado internacional de granéis sdéli-
dos, foram recusados por alguns de nossos armadores;

- desvio de aplicagdo do FMM atendendo necessidades even-
tuais do Governo.

____ 2 Enfim, o primeiro passo para a recuperag¢do da Marinha Mer-
cante é a aprova¢do do Projeto de Lei restabelecendo os valo-
res do AFRMM aos existentes antes do Governo Collor, o que fa-
cilitard o atendimento de novas encomendas, que podem ser Vi-

sualizadas no Anexo Bravo.



CAPITULO 3
DIVERSIDADE DE INTERESSES E OBICES A MARINHA MERCANTE PROPRIA

Certamente a realidade encontrada nos trés grandes compo-
nentes da atividade maritima afeta e cria ébices aos dois mais
importantes ramos da navegagdo: a Cabotagem e o Longo Curso.

Vamos entdo abordar cada um deles.

A cabotagem - Nada demonstra melhor a dificuldade da ati-

vidade maritima na cabotagem do que a realidade, apontada em
estudo da SNT (Secretaria Nacional dos Transportes), de que o
custo do porto (incluindo a demora) e de estiva sdo maiores
que o frete rodovidrio entre Aratu e Sdo Paulo. Portanto, mes-
mo que o navio tivesse custo zero, o transporte aquavidrio, na
cabotagem, jad estaria inviabilizado.

Na verdade a situagdo dificil dessa modal, mesmo no auge
do transporte maritimo nas décadas de 60/70, é conseqiiéncia da
opgdo politica do Governo, a partir dos anos cinglienta, pelo
transporte rodovidrio. A razdo dessa opg¢do, que conflita com a
realidade encontrada nos paises desenvolvidos, onde o trans-
porte rodovidrio é restrito a percursos curtos (400 Kms) e
cargas nobres, estd embasada em alguns fatos:

- ao fim da Segunda Guerra Mundial, os Estados Unidos da
América tinham um excessivo excedente de meios de transporte,
como caminhdes e 6nibus. Assim, com* 0 intuito de vender esses
equipamentos, os norte-americanos facilitaram e induziram pai-

ses, do entdo "30 Mundo", a adquirirem suas sobras de guerra,
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que iriam rodar em estradas financiadas por dérgdos internacio-
‘'nais e consumindo um combustivel cuja fabricag¢do eles domina-
vam;

- a partir dai, com o surgimento e enriquecimento de em-
presdrios ligados & atividade (empreiteiras de estradas/trans-
porte rodovidrio), passaram eles a influenciar, com seu poder
econdmico, decisBes de estado na area do transportej

- 0 Governo e os politicos, além de facilidades de toda
ordem oferecidas pelos empresdrios do setor, passaram a obter
dividendos eleitorais com as construgdes de estradas que,
atendendo aos interesses das populagdes, redundavam em votos,
dos quais vivem os Executivos e os Legisladores.

Ora, como a atividade maritima é dispersa e sem colégio
eleitoral significativo, além de seus empresdrios ndo terem o
poder econdmico dos empreiteiros, a opg¢do pelo transporte ro-
dovidrio foi, a cada Governo, ficando mais definida, mesmo
porque os Ministros dos Transportes, desde a decisdo governa-
mental, passaram a ser homens com visdo rodoviédria.

Enquanto essa realidade acontecia no Executivo, a Comissdo
de Transportes do Congresso, motivada pelas mesmas razdles,
passou também a privilegiar a solugdo de transporte por estra-
da.

Ocorreu que essa decisdo politica, em nivel do Executivo e
do Legislativo, foi implementada num momento em que a ativida-
de maritima era preponderantemente estatal (LLoyd, Costeira,
Fronape, Sidertrgica) e assim sem condigles de reagdo agquelas
medidas que penalizariam o transporte aquaviario.

Enfim, dentro dessa realidade, fécil fica entender as ra-
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zBes do abandono da navegag¢do de cabotagem e, nada melhor para
demonstrar essa verdade, do que listar alguns dos problemas
adicionais vividas pelos empresdrios do setor costeiro:

- obrigatoriedade de usar, quase que exclusivamente, os
desorganizados e caros portos brasileiros, o que faz da cabo-
tagem uma modal de transporte sem agilizagdo e de custo eleva-
do para o empresadrio do setor. Por isso mesmo, em entrevista
recente que mantivemos com o Sr. Sergio Salomdo, Presidente do
SYNDARMA e da ABAC (Associag8o Brasileira dos Armadores de Ca-
botagem), ouvimos dele que, se a Lei dos Portos for efetiva-
mente aplicada, a cabotagem estard, sé com isso, atendida em
seus pleitos;

- o combustivel, para a cabotagem, é mais caro do que para
0 navio estrangeirp, ou o nacional de longo curso, gquando oOs
dois abastecem em portos brasileiros;

- o valor do frete, até um passado recente, era controlado
pelo Governo que, tradicionalmente, concedia aumentos atrasa-
dos e defasados em relagdo ao valor gue deveria ter;

- a frota da cabotagem é velha e obsoleta e comumente fun-
ciona recebendo navios, que jd inadequados ao emprego no lon-
go curso, passam a ser usados na cabotagem;

- dificuldade de importar sobressalentes pois, além da bu-
rocracia, que faz com que navios permane¢am fundeados meses
seguidos aguardando pegas de reposi¢do, o armador de cabota-
gem, ao contrdrio do estaleiro quando importa o mesmo sobres-
salente, tem gue pagar o imposto devido quando sua pega entra
no pais;

- a carga que sobra para a cabotagem é a de granel, de
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frete mais baixo. Assim, segundo a ABTP (Associagdo Brasileira

de Terminais Privativos), 98,32% da carga embarcada é desse
tipo, enquanto a carga geral participa com apenas 1,68%.

A razdo desse desbalanceamento na distribuig¢do da carga na
cabotagem é conseqiiéncia da impossibilidade do transporte ro-
dovidrio levar grandes massas de granel (sal, petrdéleo, miné-
rio, carvdo etc...) a grandes distdncias, recebendo frete bai-
X0 e necessitando de caminhdes especiais. Assim, esse tipo de
carga sobra para a navegaqéo que, operando em terminais priva-
tivos especializados, onde o trabalho é feito nas 24 horas do
dia e sem contingente de trabalhadores excessivo, torna viavel
a operagdo.

Na verdade, apesar de tudo, gragas ao granel operado em
grandes quantidades em terminais especializados, a cabotagem
ainda representa 30% da carga movimentada nos portos brasilei-
ros. :

Tudo isso acontece num ramo da navega¢do que, por disposi-
tivo constitucional, é privativa de navio brasileiro. Essa
postura ndo estd divorciada da realidade internacional ja que, ﬂ
nos paises desenvolvidos, o transporte costeiro é reservado
dos barcos do pais. Esse principio é tdo arraigado que, mesmo
na C.E. (Comunidade Européia), a solugdo da abertura da cabo-
tagem entre os Estados membros ainda ndo foi aceita por todos.

A razdo dessa caracteristica de navegagdo fechada, com re-
serva de mercado, é conseqiiéncia da certeza que todos té&m que

transporte de cabotagem é problema de logistica nacional, sig—lg
!

11

nificando que esse trdfego ndo deve ter participagdo de navio’
i
|

estrangeiro que, eventualmente empregado no transporte local,

3
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dele desaparece quando o mercado, em outras regides, fica mais
atraente.

Apesar disso, a nossa cabotagem passou a vivenciar a pos-
sibilidade de ser internacionalizada, via MERCOSUL, com a au-
torizagdo aos seus paises membros de, reciprocamente, operarem
nos portos do Cone Sul. A idéia ainda estd sendo decidida e
questionada por armadores brasileiros, face & realidade que sé
a demanda reprimida norBrasil por transporte de cabotagem €,
segundo o Presidente da Flumar Transportes Fluviais e Mariti-
mos, superior ao volume total da carga movimentada por via ma-
ritima na Argentina ou seja: a solugdo atenderia aos interes-
ses dos nossos parceiros do MERCOSUL e ndo aos nossos propdsi-
tos.

Como se j& ndo fosse suficiente a abertura da nossa cabo-
tagem aos membros do MERCOSUL, a CNI (Confederagdo Nacional da
Indiistria) pleiteia, de modo muito firme, que todo transporte
maritimo nos paises do Cone Sul fique aberto, sem gqualquer
ressalva, & navegagdo internacional. O atendimento da solici-
tagdo da CNI, que recebe obviamente a oposigdo dos nossos ar-
madores, trabalhadores e construtores navais, serd o atestado
de 6bito do transporte maritimo brasileiro.

Cabe ainda ressaltar gue no MERCOSUL estd prevista a uti-
lizag¢8do indistinta, nas Marinhas Mercantes dos seus paises
membros, de nacionais de qualquer Estado do Cone Sul ou seja:
a tendé&ncia serd o brasileiro, detentor da maior e melhor fro-
ta, perder emprego para maritimos uruguaios, argentinos, para-
guaios, muitos preparados em nossas Escolas de Formagdo de

Oficiais (EFOMM do CIAGA/CIABA) qgue, sem o amparo social do
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trabalhador brasileiro, sdo de custo menor.

Ocorre, como agravante, que a Frota Nacional de Petrolei-
ros, da Petrobrds, que representa sozinha 60% da Marinha Mer-
cante brasileira, para ndo recolher as obrigagdes sociais de
seus maritimos, o que é previsto para todo trabalhador brasi-
leiro, caminha decididamente para transferir sua frota para a
bandeira uruguaia, que passarid a ser, no MERCOSUL, o Pavilhdo
Internacional Brasileiro.

Essa solugdo baliza para o fim da atividade do maritimo
brasileiro, jad4 que ninguém, a partir da criagdo e reconheci-

mento do Registro Internacional, val querer exercer uma ativi-

dade onde ele e seus dependentes ndo terdo o0s amparos previs-
tos a todo e qualquer trabalhador brasileiro, como aposentado-
ria, férias, FGTS, PIS/PASEP, INSS, vinculo empregaticio, in-
denizagdo, etc.

Enfim, socialmente é um retorno a Idade Média, a despeito
de significar custos menores para a armagdo, jad que ela fica
isenta, ndo sé do recolhimento de cerca de 130% de obrigagdes
trabalhistas mensais, como fazem os demais empresdrios, como
igualmente do Imposto de Renda.

Ora, para que a Fronape, ou outro armador brasileiro faga

isso, serd indispensavel a transfer@&ncia do Registro da Embar-

cacdo, o gue da nacionalidade ao navio e assim, no amanhd, ndo
teremos maritimos nem navios que, absurdamente, foram finan-
ciados pela sociedade brasileira via recolhimento do AFRMM.

Cabe entdo uma pergunta: Como ficard o Poder Maritimo sem
navios e tripulantes brasileiros?

Contudo, dentro de uma visdo maior e isenta dessa possivel
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realidade, apresentaremos uma idéia, no Capitulo das Suges-

tdes, capaz de, atendendo ao pleito da armagfo, atender também

aos interesses dos maritimos e, sobretudo, da Nagdo.

f

O Longo Curso - Se a cabotagem temLﬁna moQal rodoviériq!,
sua grande concorrente, o longo curso \55fE1Eipa db"meféado
disputando, com as empresas de navegagdo estrangeiras, a carga
a ser transportada.

Para isso o Governo, até um passado recente, protegia nos-
sa bandeira garantindo linhas especificas a poucos armadores,
assegurando reserva de carga, limitando a.presenga de concor-
rentes estrangeiros em nosso comércio, subvencionando e finan-
ciando a construg¢do naval, incentivando os navios conferencia-
dos etc..

Contudo, com o crescimento das nossas trocas comerciais, o
préprio Governo, face pressbes diversas, estrangeiras e nacio-
nais, comegou a mudar essa realidade e hoje nossa navegagdo de
longo curso enfrenta o seguinte guadro:

- presen¢ga predominante do navio estrangeiro transportando
91% das nossas cargas, face ao crescimento excessivo de afre-
tamentos, participando assim o navio de registro, pavilhdo e
tripulagdo estrangeira da nossa reserva de carga, jd que ele é

considerado, na condigdo de afretado, como navio da Marinha
Mercante brasileira;

- surgimento de um grande numero de novas empresas de na-
vegagdo brasileiras sem navios e criadas apenas para alugar
nossa bandeira;

- abertura, em 1984, face Resolugdo nQ 8364/84, do Minis-
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tério dos Transportes, do comércio maritimo brasileiro ao
"outsider";

- falta de renovagdo da nossa frota, visto que do total de
navios de longo curso apenas os 4 "Full-conteiner" (Flamengo,
Copacabana, L. Atladntico e L. Pacifico) e os novos barcos da
Transroll sdo modernos.

Enfim, nossa frota de longo curso, assim como a de cabota-
gem, estd velha, necessitando de novas unidades gue possam,
pouco a pouco, substituir os afretados.

Todavia, as novas construg¢les ndo devem ser, como foram no

passado, especificadas dentro de Planos de Construgdo Naval

que, comumente, ndo atendiam aos "trades" dos nossos armado-
res. O correto é deixar ao empresdrio a indicagdo das caracte-
risticas dos navios, bem como o numero de unidades que deseja,
cabendo assim, ao Governo, apenas o financiamento via
FMM/RBNDES.

Cabe ainda ao Estado uma politica de navegag¢do que ndo es-
quega o aspecto segurang¢a do transporte maritimo e, para isso,
é urgente disciplinar o afretamento abusivo gue, comumente em-
basado em procedimentos irregulares, estd destruindo nossa Ma-

rinha Mercante e Construgdo Naval.

Interesses e visOes divergentes na Comunidade Maritima -

Como se os Gbices jad apontados ndo fossem suficientes para
prejudicar o transporte maritimo, a diversidade de interesses
entre construtor naval, armador, trabalhador e exportador tor-
na mais dificil uma realidade que j& ndo é satisfatéria.

Na verdade, o armador questiona o construtor naval pelo
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seu produto caro e rotinéiramente entregue com atraso; em con-
trapartida, o construtor acusa o armador de procurar o caminho
fédcil do afretamento, esvaziando assim suas carreiras; por sua
vez o0 exportador, ao preferir o navio "outsider", que oferece
pregos mais convenientes, mas com qualidade de servigo duvido-
sa, debita essa decisdo ao custo mais elevado de nossos arma-
dores conferenciados, ainda que oferecendo qualidade superior;
enguanto isso o armador considera qQue o exportador tem uma vi-
sdo imediatista em seus pleitos pois, no amanh&, quando nossa
Marinha Mercante ndo existir, deixando de garantir a colocacdo
dos produtos brasileiros no exterior, o valor do frete seré
aquele que os interesses comerciais internacionais arbitrarem,
o que acabaréd impossibilitandd, pela elevagdo do frete, a co-
mercializagdo de nossa produééo; pPor outro- ladio, ~ o maritimo
culpa o armador pela politica abusiva de afretamento, pela
transfer@ncia, para bandeiras de conveniéncia, de navios bra-

sileiros construfdos com financiamento do FMM, pela aplicacgdo

no Brasil do Registro Internacional ou Segundo Registro; em

contra-partida, o armador responsabiliza o maritimo pela pouca
produtividade e alto custo decorrentes da obrigatoriedade de
pagamento de contribui¢les sociais e, por fim, todos questio-
nam o Governo pelo distanciamento da atividade maritima.
Portanto podemos afirmar que esses principais grupos, gque
viabilizam e simultaneamente dependem da atividade aquaviéria,
tém uma parcela de culpa pelo estado atual da Marinha Mercan-
te, jd que individualmente cada grupo procura saber o que a
Marinha Mercante pode fazer por ele, mas raramente pensa o que

ele pode fazer pela Marinha Mercante.
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Preseng¢a da Marinha do Brasil - Outra realidade gqgue merece

referéncia é a inexisté@éncia, em todos os grupos citados, in-
c¢lusive no Governo, da visdo de Marinha Mercante como insti-
tuig¢do indispensdvel a Seguranga do pais. Na verdade nela sé é
visto o aspecto econdmico e, em nome dele, se necessdrio for,
até a sua desnacionalizagdo é defendida, sobretudo pelos arma-
dores e exportadores.

Colabora muito para isso o estranho afastamento da Marinha
do Brasil, a grande ausente no debate sobre o presente e o fu-
turo da atividade maritima, parecendo esquecer a relagdo de
grandeza, no Poder Maritimo, entre a Marinha Mercante e o Po-
der Naval.

Com isso ela tem cedido seu lugar a outros Orgdos do Go-
verno que, ao analisarem a problemdtica maritima, sé o fazem
pelo prisma comercial e jamais pelo de Seguranga, no gue se-
guem, como ja citado, a rotina dos demais envolvidos na ativi-
dade aquaviaria.

Sendo assim, com a Marinha como mera espectadora, a inter-
nacionalizagdo da Marinha Mercante, a politica suicida de
afretamentos excessivos, a criagdo do Registro Especial Brasi—g
leiro vdo enfraquecendo, e jd quase destruindo o Poder Mariti—'
mo, uma vez que foram atingidas a Marinha Mercante, a Constru-
¢do Naval e os Recursos Humanos.

Portanto é hora da Marinha rever sua posigdo e deixar de
ser, nos foruns onde sdo discutidos e planejadas as politicas
da navegagdo, um simples observador.

OQutro caminho é intensificar, mais do que felizmente ja é

feito, o estudo do Poder Maritimo nos Cursos da Escola de
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Guerra Naval (C-PEM e C-CEM), alocando a eles mais tempo para
que a problemdtica mercante seja discutida, questionada, pen-
sada e planejada.

Afinal, mesmo que a Marinha Mercante ndo fosse vital a Na-
¢do, s6 a realidade de gque o Poder Naval deve ter o tamanho
proporcional ao que tiver a Marinha Mercante, ja& justificaria
a preocupag¢do, por parte da Marinha do Brasil, com o assunto.

Certamente ela, através da DPC/DHN, ja presta relevantes
servigos a Marinha Mercante mas, na verdade, ndo adianta o
CIAGA/CIABA formar bons Oficiais que ndo terdo, como jad ocor-
re, embarques em navios de bandeira brasileira.

Portanto, a Marinha ndo deve, mesmo considerando o trans-
porte maritimo como atividade subsididria, continuar a sombra
das discussOes que atingem o Poder Maritimo porque, com a po-
litica de desengajamento atual de tudo que ndo seja sua ativi-

dade fim, ela acaba enfraquecendo o préprio Poder Naval.

-

:%Afrﬂfff:4" i
/,ﬁg,ﬂf” Ministérios Envolvidos com a Marinha Mercante - Um outro

6bice adicional & operagdo econSmica da nossa Marinha Mercante
é o0 excessivo numero de Ministérios, no total de 13 (vide Ane-
X0 D) que, de uma forma ou outra, interferem na atividade ma-
ritima, onerando seus custos diretos e comumente penalizando a
armagdo com atrasos operacionais.

0 agravante é que os Ministérios ndo tém visdo da impor-
tédncia da relagdo tempo/custo na administragdo maritima, e as-
sim exercem suas prerrogativas setoriais na atividade aquavia-
ria de modo burocréatico.

Outra deficiéncia que bem traduz a pouca importéncia que o
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governo concede ao transporte maritimo, é ser ele tratado em
nivel de Departamento de uma Secretaria do Ministério dos
Transportes quando, pela sua importdncia econdmica, deveria
ser reconhecido como Secretaria especializada.

Além de tudo, a complexidade legal dessa drea econdmica &
tratada no Cédigo Comercial Brasileiro que, sendo do século
passado, ndo atende adequadamente & realidade dos dias de ho-
je. Por isso mesmo, em muitos paises, o comércio maritimo é

tratado dentro de um Cédigo Comercial Maritimo especifico.
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CAPITULO 4

O ESTADO E A MARINHA MERCANTE

A Constituicdo: - A nova Constituigdo estabeleceu, por uma

diferenga de oito votos, e ao contrdrio da realidade até entdo
vigente, gue a fungdo de Comando na Marinha Mercante pode ser
exercida por estrangeiro naturalizado.

Sendo assim cabe ter presente que, no futuro, gquando o
Brasil precisar desses Capitdes no passadigo de seus navios em

uma situag¢do de conflito, serd muito dificil contar com a pre-

senga deles.

0 Executivo: - Os ultimos governos tém, sistematicamente,

permitido a desestruturagdo de tudo que acertadamente havia
sido construido, na Marinha Mercante, desde os Governos Jusce-—
lino e dos militares.

Obviamente essa afirmag¢do ndo tem cunho politico, o gque
ndo seria cabivel em um estudo técnico, e sim uma postura
pragmdtica, face a realidade comparativa entre o passado re-
cente e o presente.

Todavia, no atual governo, Jjé& podemos creditar medidas
significativas para recuperar o transporte maritimo e, dentre
outras, citamos:

- Leli dos Portos;

- Incentivo a Construg¢do Naval, via utilizac¢do de recursos
provenientes do FAT e FMM;

- Proibigdo da concessdo de novas licengas a empresas de
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navegacg¢do sem navios.

Assim, ainda que sem uma politica global definida, o Exe-
cutivo comega a pensar em transporte maritimo atacando, quase
gue simultaneamente, as tré&s bases do sistema: Porto-Constru-

¢do Naval-Navio.

0 Legislativo - Temos no momento no Congresso dois Proje-
tos de Lei que, se aprovados, muito ajudardo a atividade de
transporte maritimo. Um deles, o de nQ 3448, refaz os valores
anteriores do AFRMM, permitindo assim um fluxo de recursos ao
FMM que muito vai ajudar no incremento de novas construgdes. O

outro, de n@ 3324, trata da normatizagdo da Politica Brasilei-

ra de Marinha Mercante, no gqual estdo previstas regras limita-

tivas do uso do navio afretado e gue estabelece em seu artigo
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"o transporte maritimo de quaisquer mercadorias do in-
tercdmbio comercial brasileiro serd feito, obrigatoriamen-

te, em navios de bandeira brasileira ou de bandeira do pa-
is exportador ou importador, até o limite da igualdade re-
ciproca no montante dos fretes auferidos para cada bandei-
ra, sendo reservada uma parcela de até 20% (vinte por cen-
to) do total de fretes em cada trdfego, a critério do Mi-
nistério dos Transportes, para transporte por navios de
terceiras bandeiras".

Entendemos, contudo, gque o Ultimo dos Projetos de Lei ci-
tados deixa, quando normatiza certos aspectos da Politica su-
gerida, saidas que permitirdo a continuag¢do, sob sofismos di-

versos, da pradtica do afretamento abusivo, bastando citar o

pardgrafo 1© do mesmo artigo 40 acima referido que estabelece:

"Caso a utilizagdo de navio de primeira ou de segunda
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bandeiras implique, comprovadamente, em demora de embarque
superior a quinze dias, ou em acréscimo de custo de trans-

porte superior a 15%, o usudrio poderd contratar navio de
terceira bandeira para efetuar o transporte, ressalvados

os acordos internacionais que tenham constituido, ou ve-
nham a instituir, condig¢les adversas das estabelecidas no
presente pardgrafo para tal liberagdo."



CAPITULO 5

CONCLUSOES

As conclus8es Que passaremos a expor sdo decorrentes da
linha de raciocinio desenvolvida no texto e, por uma questédo
metodolégica, serdo apresentadas em dois grupos: um, O princi-

pal, que chamaremos de Conclus8es Fundamentais e o outro que

designaremos como Conclus8es Auxiliares.

Feitos os esclarecimentos passaremos a identificar as Con-
clusdes Fundamentais:

- a Marinha Mercante, e a Construgdo Naval, participando e
influenciando as quatro Expressdes do Poder Naciocnal, sdo ins-
tituig¢Bes indispensdveis ao desenvolvimento e seguranga da Na-
¢do;

- pela importdncia da Marinha Mercante nas Expressdes do
Poder Nacional, é mandatério que ela seja constituida de na-
vios proéoprios com complementagdo de affetados;

- inexiste, na atualidade, uma verdadeira e consistente

Politica de Governo para a Marinha Mercante que privilegie os

interesses maiores da Nagdo;

- a capacidade de gerag¢do de recursos em moeda forte com
uma Marinha Mercante prépria e com uma Inddstria Naval ocupa-
da, é extraordinariamente significativa;

- a Marinha do Brasil, ao executar uma politica de desen-
gajamento dos componentes civis do Poder Maritimo, num momento
em gue muitos pensam em internacionalizar a Marinha Mercante,

vai afetar seu Poder Naval face a relagdo de grandeza entre
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ele e a Marinha Mercante;

- nossos portos, ainda burocratizados, caros, lentos e
corporativistas, prejudicam a navegagdao de longo curso e SO-
bretudo a de cabotagem; e

- Marinha Mercante ndo é sé comércio, mas também seguranga

na paz oOou na guerra.

Conclusdes Auxiliares - A indistria naval é supridora de

recursos estratégicos a seguranga nacional;

- o frete, obtido pelos navios, pode ser um prémio ou um
dnus & Nagdo brasileira, dependendo da bandeira wusada no
transporte; L

- a cabotagem, pela sua caracteristica de logistica nacio- 7
nal, deve permanecer exclusiva de navios brasileiros; o

- 0 Registro Internacional, pleito da armagdo, sé deve ser
feito se resguardados os interesses maiores do Brasil e de to-
dos os grupos constitutivos do Poder Maritimo;

- nossa frota mercante, ao ser construida nas décadas de
60 e 70, era nova, mas jé& obsoleta, e hoje estd velha e supe-
rada;

- a diversidade de interesses dentro da comunidade mariti-
ma prejudica o Poder Maritimo como um todo;

- a encomenda de novos navios deve atender as especifica-
¢Bes do armador e ndo aos interesses do construtor;

- 0 excessivo numero de Ministérios envolvidos com a Mari-
nha Mercante cria ébices a operacionalidade econ8mica da fro-
ta;

- 0 Executivo e o Legislativo comegam a criar mecanismos,
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ainda timidos, de incentivos a Marinha Mercante;

- 0s percentuais do AFRMM estdo aquém do necessdrio;

- a fungdo de Comando, via Constituigdo, foi aberta aos
estrangeiros naturalizados;

- o Poder Naval serd maior ou menor de acordo com o tama-
nho da Marinha Mercante;

- a autoridade civil do transporte maritimo esté concei-
tuada como chefia de um Departamento, de uma secretaria do Mi-
nistério dos Transportes, o que bem demonstra a falta de voca-
¢do maritima do Governo;

- inexisténcia, no Direito brasileiro, de um cé6digo Comer-
cial Maritimo;

- carga tributdria federal/estadual ainda incidente sobre
a produgdo/venda de embarcagdes, o que contraria a pratica em-
presarial internacional;

- atraso na liberag¢do de verbas, na fase de construgdo e
j4 aprovadas, prejudicando o armador, o construtor naval e os
fornecedores;

- necessidade da nacionalizag¢do progressiva dos equipamen-
tos/peg¢as usadas na construgdo naval; e

- a implantag¢do indiscriminada do 29 Registro acabard com
o Ensino Profissional Maritimo, prejudicando ainda o fluxo de

Caixa da Previdéncia Social.



CAPITULO 6

SUGESTOES

Apés o desenvolvimento da andlise feita, e em conseqgiiéncia

das conclusfes ja& citadas, as sugestles para a Formulagdo de

uma Politica de Marinha Mercante, sdo de cardter Doutrindrio e

Operativo. Assim, como sugestdes doutrindrias, destacamos:

- decisdo politica, por parte do Governo, para implementar
uma Marinha Mercante verdadeiramente constituida de navios
préprios e apenas complementada com embarcagdes afretadas, de
modo que o frete seja um dado econdmico positivo para o Bra-
sil; que a existéncia da frota nacional seja garantia, na paz
ou na guerra, de nossas importagdes e/ou exportagdes; gque a
Nag¢do continue a ter uma reserva de meios e homens mobilizéa-
vels, e que o psicosocial seja atendido, com a manutengdo de
niveis adequados de empregos na construgdo naval e atividade
maritima;

- estabelecimento, na estrutura administrativa do Ministé-
rio dos Transportes, face a importdncia econdmica e estratégi-
ca da atividade maritimas, de uma secretaria especifica para
tratar dos componentes civis do Poder Maritimo; e

- estabelecimento de regras de controle, em caso de apro-

vagdo do Registro Internacional, com o intuito de disciplinar

a nova realidade, inclusive na drea do MERCOSUL, obedecendo ao
principio que aquele que tiver o bonus dado & Marinha Mercante
brasileira (financiamento para construg¢do naval, participagdo

na carga reservada a bandeira, a carga prescrita etc.) tenha
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também o 8nus da bandeira, ou seja, registro na 22 bandeira sé

para os navios sem ajuda da sociedade via Governo.

B

Além disso, que o direito de registro na nova modalidade

seja condicionada a manutengdo, em bandeira brasileira de re-
gistro normal, de igual numero de navios ou, pragmaticamente,
jd que aos armadores gue usarem o0 sistema do Registro Interna-
cional serd concedida isengdo de Imposto de Renda e Obrigag¢des
Sociais, que seja estendido a todo armador essas isengdes,
visto que elas j& estdo previstas, obtendo o pais, com a gene-
ralizagdo, as seguintes vantagens:

- apesar das isengOes de obrigag¢Oes sociais dados ao em-
presdrio, exceto o desconto para o Ensino Profissional Mariti-
mo, o maritimo continuaria pagando sua participagdo ao INSS,
0 que seria benéfico a previdéncia;

- evitaria que o maritimo, amanhd embarcado no Registro
Internacional, fosse o paria dos trabalhadores brasileiros, jé
que somente ele, no universo dos demais trabalhadores nacio-
nais, ndo teria (ou ndo terd) nenhuma protegdo social como
aposentadoria, férias, vinculo empregaticio, FGTS, PIS/PASEP
etc.;

- 0s navios, em nosso registro normal, manteriam a condi-
¢do de mobilizdveis numa HC (Hipétese do Conflito).

Na parte que chamamos Operativa, sugerimos:

- modernizagdo e efetiva desregulamentagdo do porto brasi-

leiro, com a rédpida operacionalidade da Lei dos Portos;

- otimizag¢do do gerenciamento portudrio com administragdes

apoliticas, técnicas, independentes e colegiadas;

- desregulamentagdo das praticagens, criando a livre con-

A




corréncia, com a consegiiente redugdo de custos;

- implementagdo de providéncias para facilitar o desemba-
rago dos navios na entrada/saida dos portes acabando, inclusi-
ve, com as Visitas sucessivas nos portos subseglientes ao da

chegada ao pais, cumprindo, para isso, a Convengdo para a Fa-

cilitagdo do Trédfego Maritimo Internacional.

- simplificag¢do do sistema aduaneiro, possibilitando maior
rapidez no recebimento e na entrega de carga;
- elevagdo do AFRMM, de acordo com o Projeto de Lei n@ //

3448, ora tramitando no Congresso;

- implementag¢do, por parte do Executivo, de uma Politica

de Marinha Mercante que priorize a construgdo naval criando,

para isso, outros mecanismos de incentivo e fomento além do
AFRMM;

- participagdo da Marinha do Brasil nos foruns onde sé&o
discutidas e implementadas decisBes sobre marinha mercante;

- equiparagdo do navio construfido para o mercado interno a //
produto industrial exportado, eliminando a carga tributédria
federal/estadual;

- edigdo de um Cédigo Comercial Maritimo, como j& existe
em muitos paises, ou atualizag¢do da parte do Cédigo Comercial
Brasileiro, na parte de Comércio Maritimo; }&@!
- modificag¢do, por ocasido da Revisdo, do artigo da Cons—giewkcfm
tituigdo que pérmitiu, ao estrangeiro naturalizado, o direito . &O
a fungdo do Comando, de modo que figque definido que somente
brasileiro nato poderd exercer a referida fungdo;

- harmonizagdo, em beneficio da viabilidade do transporte

maritimo, dos interesses dos armadores, maritimos, construto-
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res navais e usudrios;

- redugdo, ou racionalizagdo, da interfer&ncia de O&rgdos M iz’

federais os mais diversos, na atividade maritima;

- extencdo a cabotagem de facilidades estabelecidas para /1”

0s navios de longo curso, quando em operag¢do em nossos portos;f/g
- isengdo do imposto de importagdo para pegas e equipamen- \ 5;/
tos necessdrios a conclusdo de navios em estaleiros brasilei-

ros, bem como para peg¢as de reposigdo, diminuindo ainda a bu-

rocracia no ato da importacg¢do;

- criagdo de mecanismos de incentivo, como ocorre interna-
cionalmente, ao armador brasileiro; e

- estabelecimento, na Escola de Guerra Naval, de um grupo
de estudos que permanentemente mantenha atualizada a dindmica
do transporte maritimo, criando assim um verdadeiro Banco de

Dados que possa subsidiar & Marinha, quando necessédrio.



ANEXO A

REAGOES INTERNACIONAIS CONTRA MARINHAS MERCANTES PROPRIAS

Certamente, pela importdncia econdmica do frete, os paises
em desenvolvimento encontraram e encontram fortes barreiras e
poderes "lobbies" contra a manutencdo de uma marinha mercante
prépria, bastando citar, dentre muitas, as seguintes iniciati-
vas:

1 - Ja em 1969 a OECD (Organization for Economic Co-opera-

tion and Development) criou um mecanismo sobre exportagdo de

créditos destinados & construgdo naval pelo qual era aumenta-
da a taxa de juros e reduzido o montante do capital emprestado
aos paises em desenvolvimento para a construgdo naval e, si-
multaneamente, estabelecia normas exatamente ao contrdrio para
os membros da OECD, que congrega os paises maritimos tradicio-
nais.

2 - Na mesma época era fundada em Londres o "COMLOSA" (Co-
mittee of Liner Operators: South America) gue passou a coorde-
nar estudos e agdes da politica de navegagdo, de interesse dos
paises europeus, no trdfego Europa/América do Sul.

Uma das suas bandeiras era lutar contra a reserva de carga
adotada pelo Brasil. O referido 6rgdo é hoje parte integrante
do Council of European and Japanese National Shipowhers Asso-
ciations (CENSA).

3 - A presenga incOmoda do Brasil nos paises do mundo,
visto haver implementado com sucesso o0 principio de 40 x 40 x

20 (os paises exportadores e importadores eram os transporta-
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dores de 40%, cada um, de seu comércio bilateral deixando, a
terceira bandeira, 20%) fez surgir em 1983, em nosso pais, um
relatério denominado Kearney que era um estudo, que sob o ti-
tulo "The Impact of Bilateral Shipping Agreements: An Analyses
of Service, Rates and Shipper Responses", concluia que os pai-
ses subdesenvolvidos ndo possuiam condigdes de manter um ade-
quado servigo de transporte maritimo internacional e assim
suas frotas eram, na verdade, um obstédculo ao progresso do co-
mércio entre as nagfes.

Enfim, esse verdadeiro caso "Link" da Marinha Mercante
brasileira, havia sido encomendado pelas seguintes organiza-
¢Oes, todas de paises tradicionais maritimos:

"Danish Shipowners Association"

"Norwegian Shipowners Association"

"General Council of British Shipping"

"Swedish Shipowners Association."

Portanto seria estranho que a conclusdo ndo fosse a gque
foi atingida porém, mais estranho ainda, foi a presteza com
gue a SUNAMAM, pela resolugdo nC 8.364 de 1984, 1logo apés a
oficializagdo do documento Kearney, abriu aos "outsiders" es-
trangeiros as conferé@ncias de Fretes Interamericana (CIAF) e
Brasil/Europa/Brasil (BEB), decisdo qgue comegou a desestrutu-
rar nossa politica de 40 x 40 x 20 que viabilizava a presenga
da Marinha Mercante brasileira nos paises do mundo.

Em 1986, a Comunidade Econ®mica Européia, estabelecia uma
Politica de Navegagdo para a Comunidade afirmado: "em face A
legalizagdo hostil e pradticas ndo aceitdveis de outras nagdes

maritimas ficam previstas ag¢des para contrariar atividades
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protecionistas de outros paises dando, aos navios da CEE, 1li-

vre acesso a cargas nos trdfegos ocednicos."

No referido documento era estabelecida a atuagdo das re-
presentagdes diplomdticas nos paises ofensores e, se esses fa-
lhassem, eram definidas contra-medidas especificas destinadas
a corrigir os danos sofridos por operadores da CEE.

Cabe assinalar que esses paises tradicionais, que desde héa
muito tempo tentam, e estdo conseguindo destruir a Marinha
Mercante brasileira aplicam, em seus paises, regras diferentes
daguelas que tentam nos impor pois, a Grad-Bretanha transporta,
em seus navios, 73% das suas importagdes e 74% de suas exXpor-
tagdes; a Espanha 73% e 87%; a Suécia 76% e 83%: a Filédndia
73% e 88%: a Alemanha Ocidental (dados do 1989) 58% e 60%;
Franga 65% e 64%.

Na verdade a luta dos desenvolvidos é muito centrada na
"Reserva de Carga", apesar dessa pratica existir até nos Esta-
dos Unidos, a mais liberal das nagfes. O sucesso deles tem si-
do grande pois, até mesmo exportagdes como cacau, café e algo-
ddo, que eram privativas dos membros das confer&ncias das
quais fazemos parte, foram abertas aos "outsiders" pela reso-
lugdo nO 3.268/90 do DNTA (Departamento Nacional de Transpor-
tes Aquavidrios).

Cabe lembrar que as pressdes sofridas eram tdo fortes con-
tra a nossa presenga nos mares gque o préprio rei da Noruega,
em face da aprovagdo pela UNCTAD da reserva de 40% de fretes
para nossos navios, veio ao Brasil para que renuncidssemos ao
sistema.

Agora os atagques estdo centrados no projeto de lei do de-
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putado Luiz Salomdo e, mais uma vez a Noruega, através do pre-

sidente da Associagdo de Armadores Noruegueses, vem ao Brasil

para pressionar, sob alegag¢des ecolébégicas, contra a aprovagao
do projeto de lei ora tramitando no Congresso.

Ainda sobre o assunto cabe transcrever parte do artigo re-
centemente publicado no Jornal do Comércio, de autoria do jor-
nalista F.C. de S84 e Benevides, sob o titulo "Marinha Mercante

e Recolonizagdo:

"Quando, no Brasil, se intenta preservar os interesses
do pais, os tedricos e politicos, contaminados de colonia-
lismo, ou simplesmente venais, se levantam em protestos em
nome de uma "modernidade" estulta, apoiada em diversas te-
ses de "economia de mercado", de "globalizagdo da econo-
mia" e da "interdepend&ncia econdmica". Embustes, porque
sem respaldo na histéria do préprio capitalismo.

Os paises que sdo poténcias maritimas mercantis sempre
adotaram e continuam adotando medidas protecionistas, para
manter e fortalecer suas Marinhas Mercantes, porque seus
governos e suas elites dirigentes té&m consciéncia do que
significam elas em poder de determinag¢do nas relagdes in-
ternacionais de comércio.

Tais medidas vdo desde financiamentos estatais de lon-
go prazo e juros subsidiados, para renovagdo das frotas
mercantes, até reformulagles de regulamentagdo portudria,
passando por subsidios permanentes diretos ou indiretos,
através de "operagles cruzadas" relacionadas com o imposto
de renda. Nos Estados Unidos esses auxilios montam a US$
2,5 bilhdes. E ndo o fazem por subjetivismo idealistas,
mas para garantir receitas de bilhdes de délares,s que re-
percutem favoravelmente nos balancos de pagamento e permi-
tem aportes financeiros a produgdo em geral, gerando em-
pregos.

0 projeto de lei do deputado Luiz Salomdo, com substi-
tutivos do deputado Mauro Borges, estd sendo objeto de
pressOes internacionais, diretas ou insidiosas. Os Estados
Unidos cobram do ministro Henrique Cardoso a fidelidade de
membro do "Didlogo Americano'", gque é ligado a McArthur
Foundation", que, por sua vez, é um dos bragos do "Council
of the Latin America", presidido por David Rockfeller.

A insidia e a solércia sdo manifestas. Ainda agora, os
Estados Unidos aumentaram para US$ 75 mil a taxa portudria
para navios de bandeira brasileira, como represalia ao au-
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mento para US$ 1,5 mil da "Taxa de Utilizag¢do de Fardis",
que inclui outros itens do sistema de seguranga do tréafego
marfitimo. Uma atividade especializada e cara. Por que 86
dois anos depois aquele pais se rebela contra a "arbitra-
riedade" e no exato momento em gque o referido projeto
transita em nosso Congresso? Outra medida discriminatéria
visa criar obstédculos a navios brasileiros quando subsi-
diados e sem o chamado '"casco duplo". Ora, o Congresso
norte-americano, segundo o "Journal Of Commerce", aprovou
subsidios de US$ 1,9 bilhdo, de um total de US$ 4 Dbilhdes
pleiteado por armadores estadunidenses, para ajuda de 90
navios vinculados a chamada "bandeira de seguranga'". Outro
projeto em trdnsito no Congresso daquele pais refere-se a
ampliag¢do do "Fundo de Capital para Construg¢édo", que faci-
lita condig¢des especiais aos armadores norte-americanos
que fagam encomendas aos estaleiros do pais. E o deputado
Gerry Studds (democrata), de acordo com a citada publica-
¢do, concluiu sua exposig¢do dizendo: "hA mais para vir".
De outro lado, a revista "Seatrade Week" da tdltima semana
de maio findo, sob o titulo "Caving in on cargo preferen-
ce" (Indo fundo na primazia de fretes) publicou que o go-
verno Clinton usard a lei de reserva de mercado para exi-
gir preferéncia para navios norte-americanos no transporte
do equivalente a 75% do total do '"pacote agricola", no va-
lor de US$ 750 milhdes, a titulo ade ajuda a Unido Sovié-

tica.

No que se refere aos '"cascos duplos", em exigéncia,
pergunte-se: todos os navios das frotas mercantes, in-
cluindo os norte-americanos, atendem a esse requisito téc-
nico? E o que falar das "bandeiras de conveni&ncia" usadas
por todas as marinhas mercantes poderosas, para despista-
rem favorecimentos. Até o pequeno Luxemburgo, pais medi-
terrdneo, as usa?

Outra pergunta: por que o Brasil estd vendendo navios
de 38.100 toneladas a pretexto de ndo atender a especifi-
cagOes técnicas, se todos os demais paises, incluindo o
Japdo, possuem navios de todos os tipos e tonelagem man-
tendo-o0s em trdfego? Considere-se, ainda, gque 0S8 nossos
podem ser utilizados no transporte de trigo argentino e,
como recalda no porto de Paranagud, levar soja para o0s
portos do BAltico e do golfo de Botnia, sem problemas de
calado.

Tais interferé@ncias e represdlias tém uma explicagdo:
0o Brasil é o Unico pais do mundo em gue Seus governos,
Sarney e Collor, ndo fizeram outra coisa sendo desmorali-
zar sua marinha mercante: é o Unico pais do mundo que re-
nuncia, indiscriminadamente, na lista dos "inconterms"
(nomenclatura especifica usada no comércio internacional
de cargas) ao sistema FOB, que garante preferéncia da ban-
deira do navio transportador e usa o sistema CIF, que cede
essa preferéncia a terceiros. Proponho ent3o a pergunta:
por que os estrangeiros hdo de nos respeitar se nés néao
nos respeitamos?"
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Ainda agora interesses excusos estdo sendo usados, via
MERCOSUL, para acabar com a nossa Marinha Mercante, bastando
citar o empenho da Confederagdo Nacional da Inddstria (CNI)
gue pede, apesar da oposigdo do SYNDARMA, livre aceso interna-
cional ao mercado maritimo do Cone Sul.

Enfim, os interesses internacionais contrariados, num mer-
cado de fretes que significa a segunda maior receita comercial
do mundo moderno, somente ultrapassada por agquelas geradas pe-
lo petréleo e seus derivados, consegue aliados internos, tanto
na iniciativa privada quanto estatal, com capacidade decisé-
ria, o que muito tem ajudado no desmonte da Marinha Mercante
gque ja tivemos e que hoje, pouco a pouco, desaparece dos ma-

res.



ANEXO B

SITUAGXO DOS PEDIDOS DE FINANCIAMENTO NO FMM

Armador Embarcagdo
Nivel: em contratagdo

Norsul graneleiro
Metalnave Metaltangue
Transroll Ro-Ro/Lo-Lo
Global Ro-Ro

Nivel: aguardando projeto

Frota Oceédnica Multipurpose
Nivel: em enquadramento

Conan graneleiro
H.Dantas graneleiro
Frota Amazdnica multipurpose
Frota Amazdnica graneleiro
Chaval graneleiro
Frota Ocednica graneleiro
Nivel: aguardando reunido CDFMM
Docenave porta-celulose
Nivel: andlise de prioridade
Cargomar Ro-Ro REP
Nacional Ro-Ro/Lo-Lo
Mabin Rio Petroleiro
Libra Ro-Ro/Lo-Lo
Libra graneleiro
Paulista Ro-Ro/Lo-Lo
Marvi graneleiro
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ANEXO D

MINISTERIOS E ORGAOS QUE INTERFEREM NA ATIVIDADE MARITIMA

1 - Ministério da Marinha ~

2 - Ministério dos Transportes -

3 - Ministério das Relagles Exteriores
4 - Ministério da Fazenda~

5 - Ministério da Indistria e Comércio -
6 - Ministério da Justiga ”

7 - Ministério da Sautde 7

8 - Ministério da Previdé&ncia Social

9 - Ministério do Trabalho”
10 - Ministério da Agricultura
11 - Ministério de Minas e Energia
12 - Ministério da Educagdo

13 - Ministério da Ciéncia e Tecnologia

14 - Orgdos Ambientais
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ANEXO E

MARITIMOS, ARMADORES, EXPORTADOR E CONSTRUTOR NAVAL

A realidade positiva ou negativa da Marinha Mercante de-
pende ndo sé da interagdo de seus tré&s grandes embasamentos:
construg¢do naval, porto e navio, mas também da forma como seus
atores principais, maritimo, armador, usudrio, construtor na-
val e governo interagem, jA que seus interesses sdo interde-
pendentes.

Vamos assim desenvolver algumas consideragdes sobre os
guatro primeiros grupos para gue tenhamos uma visdo ampla da
diversidade de interesses entre eles, o0 gue comumente prejudi-

ca nosso transporte maritimo.

Maritimo - Como o nome diz, é aquele que é intimo do mar
ou seja: sdo os homens, que durante toda uma existéncia, vi-
venciam a vida marinha nas longas distdncias dos oceanos.

No Brasil é uma atividade que comegou a ser exercida por

brasileiros a partir da primeira década do século XIX e o re-

gistro mais antigo de uma Carta de Oficial, concedida a brasi-
leiro, data de 1818.

A razdo desse nosso afastamento do mar, pois foram neces-
sdrios mais de 300 anos de histéria nacional para que fosse
expedida a 12 carta, é efeito das leis portuguesas da época
que vedavam, aos brasileiros, o exercicio da arte marinheira.

Desde entd3o a atividade do maritimo tem sido caracteriza-

da, em relagdo ao nivel de emprego, por uma senoide correspon-
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dente aos momentos positivos e negativos da Marinha Mercante.
Nos uUltimos anos, em decorréncia da competitividade perse-
guida pelos armadores, os maritimos tém vivido uma de suas
piores épocas. Isso porque, no estrangeiro, com a construcdo
de novos navios tecnologicamente avangados, foi possivel redu-
zir tripulagdo, diminuindo assim seus custos operacionais.
Todavia os armadores brasileiros, perseguindo o mesmo pro-
pbésito, conseguiram reduzir os CartBes de Lotagdo, com a con-
corddncia da Marinha, mas em navios obsoletos e sem a tecnolo-

gia que viabiliza ?orretamente a substituig¢do do homem pela

maguina.
Como se essa rldugéo jé& ndo fosse suficiente para afetar o
mercado de trabalho, ela foi feita num momento em gque nossa
armagdo, encostando ou vendendo seus navios, partia para a
corrida do afretamﬁnto ocasionando, as duas coisas, redugdo +
afretamento, uma gﬂave crise social no mar pelo desemprego ge-
neralizado.

Esse quadro negativo ao maritimo tende a ser excessivamen-

te agravado com a qossivel criagdo do Registro Especial Brasi-
leiro pois, com el%, o homem do mar mercante passa, oficial-
mente, a condigdo de padria dos trabalhadores brasileiros o
que, até um passado recente, caracterizava o trabalhador do
campo. Vamos justificar a afirmacdo:

- 0 custo da trfpulagéo, para o armador, estd onerando so-
bremodo sua atividade. Menos pelas importdncias pagas a seus
empregados do Quadro do Mar mas, sobretudo, pelas obrigagdes

sociais que fazem crescer sua folha com pessoal, em até 130%;

- certamente essas vantagens sociais s3o as mesmas de todo

|
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trabalhador brasileiro. Contudo, como a constituigdo da mdo de
obra no mar tem a forma de uma pird@mide, com a base formada
pela guarnigdo e o topo pelo Comandante e Oficiais e, como a
remunerag¢do, face politica do governo, reduziu a diferenga en-
tre os saldrios da base e do topo, o total da despesa com pes-—
soal cresceu muito j4 que o numero da tripulagdo bem remunera-
da, em relagdo a sua responsabilidade e capacidade, é muito
maior que a reduzida quantidade de oficiais.

Assim os nossos armadores, copiando o que foi iniciado em
1987 na Noruega, passaram a pleitear a instituigdo do Registro

Especial Brasileiro, também conhecido como Segundo Registro ou

Registro Internacional, pois nele 1inexiste qualquer amparo

aqueles que trabalham no mar jA que ndo estardo sujeitos a lei
brasileira (aposentadoria, férias, vinculo empregaticio, FGTS,
INSS, PIS/PASEP etc.). Além da isengdo social, os armadores
estardo isentos do pagamento do Imposto de Renda e a remunera-
¢do paga aos tripulantes nd3o serd aguela determinada pelas
nossas leis.

Obviamente essa solugdo significa uma substancial economia
de custos para o empresdrio porém, para o trabalhador, ela
aponta para o fim da sua atividade pois que ele, num pais com
a realidade de beneficios sociais generalizados, serd o unico
gue ndo terd nenhum amparo social, o que tornard muito difi-
c¢il, nesse gquadro discriminatério, fazer alguém optar pela vi-
da maritima.

Isso significa que, num futuro préximo, como foi na década
de 30, nossos navios serao comandados por estrangeiros pela

inexisténcia de profissionais brasileiros e, para isso, até a
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Constituig¢do ajuda pois agora, ao contrdrio das anteriores,
que exigiam que a fungdo de Comando fosse privativa de brasi-
leiro nato, é permitido, ao estrangeiro naturalizado, o exer-
cicio da fungdo de Comando.

Enfim, nos dias de hoje, por processos mais sutis, nosso
empresario do mar, com a cumplicidade do Governo, leva a Mari-
nha Mercante para a realidade dos séculos XVI, XVII e XVIII
gquando, aos brasileiros, era vedada a atividade maritima.

Consideramos oportuno lembrar que além da Docenave, que jé&
tem 15 de seus 20 navios em bandeira de conveniéncia, a pré-
pria Petrobrds, que representa sozinha 60% da Marinha Mercante
brasileira, estd decidida a registrar seus navios na "bandeira
uruguaia" que funcionaria, dentro do MERCOSUL, como nosso '"Se-
gundo Registro".

Ora, como para isso é indispensdvel a transfer@&ncia do
"Registro da Embarcag¢do" ocorrerid que no amanh3 ndo teremos
maritimos nem navios que, absurdamente, foram financiados pelo
nosso Fundo de Marinha Mercante.

Cabe entdo uma pergunta: Como ficard o Poder Maritimo sem
navios e tripulantes brasileiros?

Contudo, para que isso ndo ocorra, apresentamos uma idéia,
no Capitulo das SugestBes, capaz de, atendendo ao pleito da
armagdo, atender também aos interesses dos maritimos.

- Armador é aquele qgue arma um navio no sentido de prové-
lo do necessdrio a sua utilizagdo. A origem da expressdo, dada
aqueles que hoje administram os navios, vem de um passado dis-
tante quando os barcos 3 vela eram armados, de acordo com seus

mastros e vergas, em galeras, barcas, galedes, brigues etc..
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Assim o sentido da palavra ndo tem necessariamente a cono-

tagdo de armar para defender/atacar apesar de gque, antes da

existéncia dos navios de guerra, era comum o embarque de um
grupo que tinha a finalidade de defender o barco mercante dos
ataques piratas e, a eles, era dado o armamento necessario.

Enfim, essa atividade é milenar e, em paises de tradigédo
marinheira, a fungdo é exercida embasada numa grande experién-
cia, passada de gerag¢do para geragdo e, comumente, em especial
nos paises nérdicos e na Grécia, o armador teve um inicio pro-
fissional exercendo fungdes a bordo de navios e, quando o pré-
prio armador ndo tem essa experiéncia maritima, a rotina é o
aproveitamento preponderante, na administragdo da empresa, de
Comandantes e Chefes de MAquinas mercantes gque levam, para
terra, uma longa vivéncia no mar.

No Brasil, com uma Marinha Mercante historicamente recente
pois, de forma organizada data de 1887, nossa armag¢do ndo tem
a tradig¢do encontrada no exterior.

Cabe também ter presente que, como a navegacgdo brasileira
de longo curso era, até 1967, estatal (o longo curso de carga
geral era monopélio do LLoyd Brasileiro) nossa armagdo, mesmo
aquela que hoje chamamos de tradicional, ndo tem ainda 30 anos
de experiéncia internacional.

Acresce que ndo existe no Brasil um curso completo de for-
magdo de executivos para a atividade maritima quando, pelos
valores envolvidos e complexidade gerencial presente nessa mo-
dal de transporte, deveriamos ter um curso de nivel superior

especializado e embasado em comércio exterior, economia, admi-

nistrag¢do, arte naval, técnicas de operagdo, direito, afreta-
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mento, seguro etc... que preparasse nossos executivos do mar.
Enquanto isso ndo acontece eles continuam a ser formados,

de modo improvisado, no dia a dia das empresas, o0 que ainda é

muito melhor do que a rotina encontrada nas estatais onde, co-

mumente, os Executivos, sdo nomeados por injungles politicas,

e muitas das vezes estranhos ao mar. O resultado dessa impro-
visagdo quase geral é, comumente, uma administrag¢do inadegquada
que procura transferir suas defici@&ncias aos portos, desprepa-
ro e custo dos maritimos, falta de incentivos, concorréncia
predatéria de armadores sem navios, despesas sociais etc... .

Cabe acrescentar que, como no inicio da nossa atual arma-
¢do, nos anos de 60/70, foi a ela dada uma gama de incentivos,
num momento de mercado aquecido, nossos empresdrios do mar néo
tiveram inicialmente preocupagdo com custos, o que sé recente-
mente passaram a perseguir, sé que muitos pelo caminho féacil
de um afretamento excessivo que, mesmo atendendo aos interes-
ses imediatos de alguns, ndoc atende aos interesses maiores da
Nagdo.

Por isso cabe ao Governo criar normas que, disciplinando o
mercado, conceda ao armador meios de sobrevivéncia numa ativi-

dade internacionalmente competitiva e comumente subvencionada.

Exportador - como grupo organizado e corporativista é par-

ticipante recente na atividade maritima, da qual é usudrio.

Seu interesse estd centrado na obtengdo de fretes mais
baixos jd que, ao prego final de seu produto, serd acrescido o
custo transporte.

Desse modo a ele ndo interessa que o meio a ser usado seja
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nacional ou estrangeiro e sim o valor que terd que pagar a um
ou a outro.

Aparentemente é uma decisdo econdmica correta gquando, na
verdade, o seguinte aspecto deveria também ser pensado: na me-
dida em que o navio estrangeiro é utilizado, nem sempre com a
qualidade oferecida por armadores nacionais como Alianga,
Transroll, Netumar, Frota Ocednica, Paulista etc..., nossa
bandeira vai desaparecendo dos mares e, qguando nossa capacida-
de de transporte estiver extinta, interesses internacionais
arbitrardo, como a histéria comprova, um valor de frete que,
embutide no preg¢o final do produto exportado, tornard impedi-
tiva sua colocag¢do no mercado externo.

Portanto a visdo do exportador brasileiro é imediatista,
mas cabe ressaltar que a pressdo que desenvolvem por fretes
mais baixos tem levado nossa armagdo a perseguir custos meno-
res, procurando compatibilizar o seu interesse com o do expor-
tador, o que certamente é benéfico.

Enfim, o usudrio (exportador/importador) é indispensavel a
atividade maritima, mas seus pleitos devem ser postos com uma
visdo macro da atividade aguavidria e ndo sob um enfoque micro

de um interesse setorial do todo do transporte maritimo.

Construtor naval - O empresdrio da construg¢do naval é fru-

to de uma decisdo de Governo em criar uma indistria naval.
Desse modo seu renascimento a bartir dos anos cinglienta esté
ligado a um elenco de medidas protecionistas como reserva de
mercado, garantia de encomendas dentro dos Planos Quinquenais

ate vy
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Essa proteg¢do inicial fez com que a preocupagdo com custos
ndo fosse, por muito tempo, item prioritdrio na constru¢do na-
val fazendo com que os armadores, clientes maiores do constru-
tor naval, criticassem o prego final do produto que era entre-
gue com atrasos significativos, o que continua acontecendo,
mas agora por falta de fluxo de caixa.

Por sua vez o empresdrio da indistria naval atribuia, ao
armador, o desejo de afretar navios e assim, esse descompasso
entre eles, perdurou até que a crise ficasse tdo profunda que,
a partir dai, juntaram esforgos a procura de solugdes.

Certamente essa crise fez com que o construtor naval pro-
curasse, como o armador fez, o controle de custos e assim po-
demos afirmar que as dificuldades depuraram vicios e falhas
profissionalizando mais, tanto o armador quanto o construtor
naval, jAd que os tempos hoje diferem da realidade dos primei-
ros momentos.

Portanto, concluindo esta abordagem sobre maritimo, arma-

dor, exportador, construtor naval, podemos afirmar que eles,

gque viabilizam e dependem da atividade aquavidria, t&m uma
parcela de culpa pelo estado atual do transporte maritimo jAa
que individualmente, cada grupo procura saber o que a Marinha
Mercante pode fazer por ele, mas raramente pensa o gue ele po-

de fazer pela Marinha Mercante.
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