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INTRODUCAO

No Brasil, o segmento da navegagéio de longo curso, devido a importagio de
fretes & bandeira estrangeira, ¢ o segmento que mais diretamente impacta na Conta de
Servigos do pais, gerando um déficit anual de cerca de US$ 6 bilhdes de dolares, com
tendéncias a crescer em virtude das perspectivas de incremento do coméreio exterior
(importagdio e exportagio). E justamente nesse segmento que a situagiio brasileira ¢ mais
complicada pela quase absoluta falta de competitividade das empresas nacionais nesse
mercado. A navegacio de cabotagem encontra-se em situagiio menos critica do que a de
longo curso, necessitando, porém, da implementago de mecanismos para que 0s
empresarios possam desfrutar da condigdo ideal da cabotagem a bandeira brasileira.

No presente trabalho, serd analisada a Politica Maritima Brasileira com respeito
a politica de fretes, os fatores de custos dos navios, bem como as implicagdes do
fendmeno da globalizagio na Marinha Mercante brasileira. O advento do Registro
Especial Brasileiro (REB), ser4 comentado, sefilo registrados 0s resultados alcangados,
positivos e negativos, desde seu estabelecimento, séndo evidenciada a necessidade de
sua reformulacgdo.

Serdo apresentados os beneficios juridicos decorrentes da Lei de Seguranga do
Trafego Aquavidrio, instrumento que estabelece, no seu Artigo 39, o Comandante da
Marinha do Brasil como Autoridade Maritima.

Diante dos argumentos apresentados, o presente trabalho apresentara, ainda,
uma andlise da situacdio atual do Poder Maritimo Brasileiro, no que diz respeito a
Politica Maritima Brasileira, que vem sendo implementada ao longo dos anos, e mais
especificamente da Marinha Mercante Brasileira nos seus segmentos da navegagdo de

longo curso e de cabotagem.



Finalizando, serdio apresentadas propostas para o soerguimento dos segmentos
da Marinha Mercante nacional, os quais tém ratificada sua importancia para o Poder
Maritimo, quando considerada a amplitude do comércio exterior brasileiro, a grandeza
do litoral do pais (8.500 km) e o fato do Brasil ser detentor da maior bacia hidrografica
do mundo, sendo possuidor de 40.000 km de hidrovias, aproximadamente.

Os argumentos apresentados no presente trabalho prender-se-do a solida
conviceiio de que é imprescindivel que a Nagdo possua um Poder Maritimo forte, o que
s0 sera realidade com a disponibilidade de uma Marinha Mercante, além de outros
elementos, entre os quais o Poder Naval, adequada ao atendimento do comércio exterior

e das aspiragdes nacionais.



CAPITULO 1
O PODER MARITIMO
SECAOQ I - HISTORICO

Desde a antiguidade era conhecida a relagdo entre a capacidade de um pais de
fazer uso do mar, sua riqueza e grandeza:

“Assim eram as frotas dos helénicos, tanto as antigas quanto as atuais, e aqueles
que se empenharam em constitui-las adquiriram um poder considerdvel, seja pelas
rendas obtidas gragas a elas, seja pelo dominio sobre outros povos'™.

Ha aproximadamente quatro séculos, Sir Walter Raleigh sintetizou essa mesma
relagio:

“Quem comanda o mar, comanda o intercimbio; quem comanda o intercdmbio,
comanda as riquezas do mundo e, conseqiientemente, o proprio mundo™.

Porém, € incontestivel que se deve ao Almirante Alfred Mahan, um dos
precursores da Geopolitica’, a formulagdo conceitual que, embora, como € natural e
logico, retocada em alguns de seus aspectos pelo tempo, permanece, ainda hoje, como a
base do pensamento de todos os estudiosos da influéncia do mar sobre a histéria.

Assim, 0 Poder maritimo ¢ o Dominio do Mar, conceitos que consubstanciam a
esséncia do pensamento Mahaniano, devem ser bem compreendidos, pois se constituem
no fundamento tedrico indispensavel para o entendimento da importincia, para o Brasil

atual, do desenvolvimento de uma frota mercante compativel com as dimensdes e

' Tucidides, “Histdria da Guerra do Peloponeso”

* Citado em O Poder Maritimo Como Projecio do Poder Nacional”. Almte. Fortuna, Hernani G. -
Revista Maritima Brasileira Vol. 112, n® 10/12, out/dez/92.

I Geopolitica — Gal.Golbery — “Geopolitica é, sobretudo, uma arte — arte que se filia a politica e, em
particular, & estratégia ou politica de seguranga nacional, buscando orienti-las i luz da geografia dos
espagos politicamente organizados e diferenciados pelo homem. Seus fundamentos se radicam pois, na
geografia politica, mas seus propdsitos se projetam dinamicamente no fisturo™,
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caracteristicas de seu comércio internacional, que leve em conta a extensio de suas
costas ¢ a intensidade do coméreio interno e externo. e de todos os demais elementos

necessdrios para que essa frota opere com eficiéncia e seguranga.

SECAO Il - MAHAN E O PODER MARITIMO

E de autoria do Almirante norte-americano Alfred Thayer Mahan o conceito de
Poder Maritimo.

Para ele, um conjunto de condigdes inter-relacionadas representa a chave para a
interpretagdio da historia dos paises banhados pelo mar: a existéncia de produciio
nacional, que cria a necessidade de trocas; a existéncia de uma frota mercante, veiculo
indispensavel para transportar os produtos exportados e importados; estaleiros ativos e
eficientes portos maritimos e fluviais.

Como ndo poderia deixar de ser, com o passar do tempo as transformacdes
politicas e econdmicas mudaram as caracteristicas do comércio internacional e a
evolugdo tecnoldgica alterou as possibilidades e limitagdes dos navios, de forma, que os
recursos da moderna tecnologia permitem que os navios operem em lugares cada vez
mais distantes, gragas ndo sO as transformagdes ocorridas nos préprios navios, mas,
também, ao desenvolvimento de apoio logistico movel”.

A esséncia do pensamento mahaniano permanece, porém, inalterada: um
comercio florescente, amparado por uma frota mercante adequadamente dimensionada
para o volume deste comércio e que conte com os elementos indispenséveis para a sua

operagdo eficiente, ¢ fator de prosperidade e de grandeza para uma nacéo.

* O conflito pela posse das Ithas Malvinas/Falklands, envolvendo argentinos e britdnicos (1982),
demonstrou, na prética, estas novas possibilidades: os britinicos operaram a grande distincia de suas
bases com muita eficiéncia. Ver de Almte. Vidigal, “Conflito no Atlintico Sul”.
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Como uma decorréncia logica, natural dessa visdo, Mahan salientava a
necessidade de uma nagfio assegurar para a si a capacidade de fazer amplo uso do mar
para o atendimento de suas necessidades comerciais e, quando preciso, de negar essa
capacidade ao inimigo. Assim surgiu o conceito de Dominio do Mar, tdo importante
dentro do pensamento estratégico naval desde entfo.

Ao conjunto de elementos de toda a ordem capazes de assegurar a uma nagdo o
completo uso do mar e, eventualmente, de negar ao inimigo do momento esse mesmo
uso, Mahan chamou de “Sea Power”, isto €, Poder Maritimo.

O nicleo do Poder Maritimo de uma nagfo € a existéncia de uma frota mercante
significativa, associada a intercAmbio comercial vigoroso, € em combina¢do com os
outros elementos necessdrios para assegurar a utilizagio dessa frota de forma eficiente e
segura, tais como portos bons e bem aparelhados, com acesso ficil a partir das dreas de
produgdo; estaleiros competentes para a construgdo, manutengdo e reparo dos navios;
ndustria naval de pegas e equipamentos, legislagiio simples, que agilize a
operacionalidade dos navios e dos portos e as transagdes comerciais; e agentes
comerciais eficientes. A existéncia de pessoal capaz e em numero suficiente para
preencher todas as fungdes necessdrias € um requisito fundamental.

Finalmente, como protegio para todo esse sistema, surge a necessidade da frota
de guerra:

“A necessidade de uma frota de guerra, no sentido restrito da palavra, decorre,
portanto, da existéncia de uma frota mercante, e desaparece com ela, exceto no caso de
uma na¢do que tenha tendéncias agressivas, e que mantenha sua Marinha simplesmente
como um ramo da instituicio militar™.

Para Mahan, esse vinculo entre a frota mercante e a Marinha de Guerra

constituia a esséncia da estratégia naval correta.



Distinguimos, assim, no Poder Maritimo elementos civis e militares. Ao
conjunto desses ultimos denominamos de Poder Naval.

O Poder Maritimo ¢é a parcela do Poder Nacional’, aquela que congrega todos os
elementos relacionados com o uso do mar € que, como o todo compreende as
expressdes politica, econdmica militar, ciéncia e tecnologia e psicossocial.

O poder Naval, que ¢ a componente militar do Poder Maritimo, é,
simultaneamente, a componente naval da expressdo militar do Poder Nacional.

Na andlise feita por Mahan do Poder Maritimo, ele apontou os fatores ou
condigdes que afetam o desenvolvimento de uma nago como poténcia maritima, os trés
primeiros relacionados com o territério — posi¢iio geogréfica, conformagdo e extensio
territorial, e os trés tltimos com o povo que habita esse territrio — seu niimero, cardter e
as caracteristicas dos seus governantes, incluindo-se a mentalidade maritima.

O Brasil possui uma extensdo territorial costeira de cerca de 3300 milhas que se
defronta para o Oceano Atlintico. Ao longo dessas milhas, em sua configuracio
encontram-se diversas reentrdncias no litoral que propiciaram o desenvolvimento de
diversos portos, desde os tempos do Brasil Col6nia, que permitiram um intenso uso das
comunicagdes maritimas e¢ troca de riquezas com outras nagdes. Nos dias atuais, ¢é
também por intermédio do mar que o Brasil estd em contato com os maiores blocos
economicos, sejam os Estados Unidos da América (EUA), os paises que compde a
Comunidade Econdmica Européia (CEE), ou, ainda, o Japdo e demais paises do sudeste
asiatico,

Enfatiza-se, ainda, a importincia econdmica de toda essa pléiade de portos e
terminais maritimos, reiterando que cerca de 95% das trocas internacionais do Brasil

sdo feitas pelo mar.

* Poder Nacional é o conjunto dos meios de toda ordem de que dispde a Nagfio, acionados pela vontade
nacional, para conquistar e manter, interna e externamente, os objetivos nacionais

-4 .



Aspectos Populacionais — Nos dias atuais ¢ atendida a premissa de Mahan, em
termos quantitativos. Ndo obstante, ¢ da maior importincia uma cuidadosa analise do
contetdo qualitativo dessa populagio.

De fato, o Brasil possui uma vasta populagio que, em sua maioria localiza-se nas
cidades litordneas ou proximas a elas, isto ¢, como podemos verificar, a geografia
aponta para uma vocac¢do maritima brasileira. Podemos acrescentar que, a uma distincia
maxima de até 500 Km do nosso litoral (em sua maioria a menos de 200 KM),
encontram-se:

» Todas as concentragdes urbanas com mais de 1.000.000 de habitantes, a
excecdo de Brasilia e Manaus;

o Todas as refinarias de petréleo, exceto a de Manaus;

® 97% de toda a produgdo industrial;

e  90% do consumo de energia elétrica;

e 85% de toda a populag@io do pais;

e 83% de todas as receitas da Unido;

e 75% das rodovias pavimentadas.

No entanto, os niveis educacionais e diversos outros aspectos sdcio-econdmicos
tornam essa concentragio um fator de fraqueza, ao invés de um fator de forga, devido
aos problemas econdmicos existentes.

Com relagiio ao cardter da populagio e a vontade politica dos governantes
Mahan menciona a necessidade da existéncia de caracteristicas no cariter do povo que
indiquem sua vocacdo e tendéncias maritimas, bem como outros atributos como visio,
competéncia, coragem ¢ lideranga das elites governantes que permitam a visualizagiio
da importdncia da exploragdo dos aspectos maritimos para seu progresso e

desenvolvimento.



Sob esse enfoque, o Brasil tem carecido de lideres e estadistas que possuam
mentalidade maritima, além da populagio também ndo haver despertado para a
importincia do mar.

Sem o surgimento de lideres de visdo, capacidade de convencimento e influéncia
politicas, que levem o governo a liberar recursos para desenvolvimento dessas
atividades, ndo havera contingente humano estimulado a participar do uso do mar.

Até mesmo na Marinha do Brasil, tem faltado visdo para aproveitar
integralmente as oportunidades que surgem, com freqiiéncia, para propagar dentro de
uma apurada técnica de “marketing”, a importincia e as idéias relacionadas com o
Poder Maritimo que, pela sua repetigdo, poderiam vir a provocar algum efeito de valor.

A globalizagio da economia, que serd objeto de discussfio em outro capitulo,
fendmeno crescente desde o fim da Segunda Guerra Mundial, vem acarretando um forte
aumento do comércio internacional e, conseqiientemente, do transporte maritimo.

Assim, a manutengdo de uma frota mercante capaz de transportar, pelo menos,
uma parcela razodvel do comércio exterior de um dado pais, passa a ser
economicamente muito importante, independente de possiveis consideracdes
estratégicas, ¢ a posse de um Poder Maritimo, compativel com o volume do seu
comeércio exterior continua a ser, como na época de Mahan, um fator essencial para
assegurar a riqueza ¢ a grandeza das nagdes. Portanto, a necessidade de se ter uma
Politica Maritima Nacional® (PMN) resulta, de uma preocupaciio do governo em definir
as principais diretrizes que deverio orientar o preparo e desenvolvimento de todos os
elementos do Poder Maritimo, de forma coordenada, que assegure o equilibrio

adequado entre eles.

® De forma bastante abrangente, a PMN conceitua, classicamente, o Poder Maritimo como sendo o
componente do Poder Nacional de que a naglio disple para atingir seus propdsitos ligados ao mar ou dele
dependentes. Esses meios sdo de natureza politica, econdmica, militar e social, e incluem, entre outros



CAPITULO 2

POLITICA MARITIMA BRASILEIRA

SECAO I — OBJETIVOS

Atualmente 95% de todo comércio exterior brasileiro sdo transportados por via
maritima, girando algo em torno de cento e trinta bilhdes de délares por ano, entre
importagdes ¢ exportagdes, sem considerar o custo do frete, que no ano de 2000, ficou
proximo de 6 bilhdes de dolares.

Desse total, somente inexpressivos 3% dos fretes gerados por esse comércio séo
transportados em navios de bandeira brasileira, impondo um déficit bastante impactante
em nossa balanca de pagamentos de servigos.

Dessa maneira, torna-se imprescindivel o estabelecimento de uma Politica
Maritima adequada da qual resulte orientagfio segura para o desenvolvimento integrado
e coerente de todas as atividades nacionais relacionadas ao mar.

Portanto, a Politica Maritima Nacional (PMN) é resultante, basicamente, de uma
necessidade ¢ de uma preocupagdo do governo de bem gerir as atividades nacionais no
setor maritimo, aproveitando-lhes os pontos comuns, identificando seus pontos de
estrangulamento, fortalecendo-lhes a base humana e econémica e garantindo-lhes a
seguranga, dentro da grande moldura que é o meio ambiente maritimo.

A PMN, assim, visa & aplicagiio do Poder Maritimo e de seu componente naval,
tendo a finalidade de orientar o desenvolvimento das atividades maritimas do pais, de
forma integrada e harmonica, visando a utilizagdo efetiva, racional e plena do mar e das

hidrovias interiores, de acordo com o0s interesses nacionais.

quesitos a consciéncia maritima do povo e da classe politica, a Marinha Mercante e a Marinha do Brasil, a
industria naval, os portos e a estrutura do comércio maritimo,

o



Tendo esses parimetros em consideragio, foi criada, através do Decreto-Le1 n®
200 de 1967, a Politica Maritima Nacional, a qual atribuiu ao entdo Mimistério da
Marinha a responsabilidade de “estudar e propor diretrizes para a Politica Maritima
Nacional”, bem como “orientar e controlar a Marinha Mercante nacional e demais
atividades correlatas, no que interessa a seguranga da navegaclo, seja maritima, fluvial
ou lacustre” e, ainda, exercer a Politica Naval.

Essa primeira versfo foi reformulada e, por meio do Decreto n® 1265, de 11 de
outubro de 1994, foi aprovado e, passando a vigorar o texto atual.

O texto atual da PMN estabelece 14 objetivos, sobre os quais teceremos alguns
comentarios’:

- Desenvolvimento de uma mentalidade maritima — despertar a consciéncia maritima do
povo brasileiro é uma das atividades subsididrias da Marinha do Brasil (MB).

Mostrar a4 sociedade e, em especial, aos homens publicos que tém
responsabilidade de dirigir o pais, a importincia do mar para 0 nosso desenvolvimento e
para a nossa seguran¢a ¢, principalmente , dever da MB. Fato que, alids, enquadra-se
dentro dos programas da Comisséio Interministerial para os Recursos do Mar (CIRM)®,
contando atualmente com programas especificos, de dmbito interministerial, conforme o
Programa de Mentalidade Maritima (PROMAR);

- Racionalidade e economicidade das atividades maritimas:
- Independéncia tecnologica nacional no campo das atividades maritimas — a realidade

econdmica “conspira” contra este objetivo;

" Wer Palestra o Perfil da Frota Mercante Brasileira, EGN 2001.

" Comissfio Interministerial para os Recursos do Mar foi criada pelo Decreto n® 74.557, de 12 de setembro
de 1974 destina-se a assessorar o Presidente da Repiblica no que se refere & Politica Nacional para os
Recursos do Mar, bem como a dar curso s medidas voltadas & consecugio dessa politica governamental.
A CIRM ¢ um organismo colegiado, integrado por diversos Ministérios e érglios de alto nivel que
possuem, direta ou indiretamente, responsabilidades ligadas ao mar ou que estejam vinculadas aos
assuntos da Politica nacional para os Recursos do Mar (PNRM).

i o



- Pesquisa, exploragdo e explotagdo racional dos recursos do mar — Programa de
Avaliagdo da Potencialidade Mineral da Plataforma Continental Juridica Brasileira
(REIMPLAC) e o Programa de Avaliagdo do Potencial Sustentdvel de Recursos Vivos
na Zona Econdmica Exclusiva (REVIZEE). Programas estes, atualmente, desenvolvidos
no dmbito da CIRM, e por sua vez inseridos no Plano Setorial para os Recursos do Mar
(PSRM), e que contam também com o apoio da Petrobris;

- Produgdo, no Pais, de navios, embarcagdes, equipamentos e material especifico,
relacionados com o desenvolvimento das atividades maritimas e com a defesa dos
interesses maritimos do Pais — desejivel, porém dependente do apoio governamental. A
atuacio da Secretaria Executiva do Grupo Executivo para a Modernizagio dos Portos
(SEGEMPO) encaixa-se dentro deste quadro, uma vez que estd atuando para a
implantagdo do Eixo Estratégico de Desenvolvimento Maritimo Brasileiro.

Este Eixo Estratégico de Desenvolvimento Maritimo tem como Base conceitual
¢ metodolégica a Aglomeragdo (CLUSTERS)’ de Empresas, cuja dinamizagio tem
convivéncia nos “Féruns de Competitividade'™, conforme sistematica j& consolidada
no &mbito do Ministério de Desenvolvimento Industria e Comércio Exterior (MDIC);

- Aprimoramento da infra-estrutura portudria, aquavidrio e de reparos navais do Pais
~ isto reduz o custo Brasil, logo € prioritario para o governo. A atuagio do Grupo

Executivo para Modernizagdo dos Portos (GEMPO) encaixa-se dentro deste quadro;

¥ “Conceitua-se um agrupamento (cluster), numa referéncia geogrifica, a aglomeragiio de empresas ali
localizadas que desenvolvem suas atividades de forma articulada e com uma logica econdmica comum. A
interagdo ¢ a sinergia, decorrentes da atuagio articulada, proporcionam ao conjunto de empresas
vantagens competitivas que se refletem em um desempenho diferenciado superior em relaciio 4 atuacio
isolada de cada empresa®,

" £ um Programa do Avanga Brasil/PPA 2000/03 - Brasil Classe Mundial, coordenado pelo MDIC, com
o gerenciamento da Secretaria de Desenvolvimento da Produgdio (SDP), tendo como objetivo desenvolver
atividades que aumentem a capacidade de competigiio do setor produtivo brasileiro no mercado mundial.
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- Otimizagdo do transporte aquavidrio no comércio interno e externo — efetivamente,
existe uma tendéncia do governo em reconhecer a importincia do transporte aguaviario,
tendo em vista a previsdo de instalagdo, ainda este ano, dos Foruns de Competitividade
das cadeias produtivas da Industria Naval e Marinha Mercante, onde haverd um
ambiente de debate entre empresérios, trabalhadores, usuarios e governo, com o
objetivo de remover, os “gargalos” dos varios processos inerentes ao desenvolvimento
do brago civil do Poder Maritimo. Pois, muitas vezes um elo ineficiente elimina a
capacidade competitiva de toda a cadeia;

- Protegdo do meio ambiente, nas dreas em gue se desenvolvem atividades maritimas;

- Formagdo, valorizagdo e aproveitamento racional dos recursos humanos necessdrios
ds atividades maritimas — a atuacio da MB na formacdo de recursos humanos, através
de recursos do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (FDPEM) é
bastante satisfatorio;

- Privatizagdo das atividades maritimas sempre que a sua manuiengdo pelo Estado ndo
constituir em imperativo estratégico ou de Seguranga Nacional,

- Obtengdo de beneficios decorrentes da participagdo em atos internacionais, no campo
das atividades maritimas — destaca-se a participa¢do da MB na Organizagido Maritima
Internacional (IMO'"), onde mais recentemente foram tratadas as guestdes referentes
aos problemas de:

1) Modificagdo da REGRA 13G do Anexo 1 da MARPOL 73/78 (regra da convengiio
sobre baixa de navios petroleiros de casco singelo), tendo como consegiiéncia para o

Brasil a paralisagio de 52 navios petroleiros;

"' IMO - agéncia especializada das Nages Unidas responsavel pela seguranga do trafego maritimo
internacional e pela prevengdo da poluigio do meio ambiente marinho causada por navios.A
Representagio Permanente do Brasil Junto a IMO (criada por Decreto Presidencial, em 4 de abril de
2000) é chefiada pelo Almirante de Esquadra Mauro César Rodrigues Pereira. A formulagiio das posigdes
brasileiras sobre os diversos tratados da IMO cabe & Comissiio Coordenadora dos Assuntos da IMO
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2) *“Tintas de Fundo” (trazendo como conseqiiéncias o aumento dos custos de
manuten¢do de navios e aumento dos custos dos fretes); e

3) “Agua de Lastro™ (que vem provocando significativas alteragdes do meio ambiente,
com a descarga de dgua de lastro em locais diferentes daqueles onde o navio foi
lastrado com a transferéncia de organismos aquiticos patogénicos de uma regido para
outra).

Nesse ponto cabe enfatizar a magnifica atuagiio da Representagfio Brasileira na IMO
que obteve a aceitaciio de sua proposta, relacionada ao item 1 acima, (“Manter em
servigo os atuais petroleiros de casco singelo, até que atinjam 25 anos de idade™), com a
ressalva de que qualquer Estado parte pode, a seu critério, proibir a entrada em seus
portos de navios que nfio atendam & REGRA 13G, a partir de 2015, comunicando seus
motivos.

Com referéncia ao item 2 o Brasil reconhece que o TBT é agressivo ao meio ambiente e
¢ favordvel ao seu banimento, mas foi contrdrio com a forma pela qual a IMO adotou
para que o TBT seja banido, isto ¢, “A PARTIR DE 2003 — proibi¢iio de novas pinturas
com TBT; e A PARTIR DE 2008 — aboligdo do TBT™.

Com relagdo ao item 3 o Brasil participa de um projeto piloto de dmbito mundial para
estudo do assunto no porto de Sepetiba, coordenado pelo MMA, sob supervisio da
SEC-IMO, além de o IEAPM, a FURGS, a UFRJ, a PETROBRAS ¢ a ANVISA
estarem estudando o problema. Estd prevista para o inicio de 2003 uma Conferéncia
Diplomética, a fim de estabelecer uma Conveng¢do sobre o Controle e Gerenciamento de

agua de Lastro.

(CCA-IMO), criada em dezembro de 1998, por iniciativa do EMA. E coordenada pelo CEMA e estd
vinculada & DPC.
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- Seguranga das atividades maritimas e salvaguarda dos interesses nacionais no mar —
basicamente atribuido a MB, que busca o cumprimento dessa atividade em consonéincia
com os critérios estabelecidos na LESTA'® e nas NORMAN'";

- Imagem favordavel do pais no exterior, em apoio a agdo da diplomacia;

- Garantia da existéncia de um Poder Naval eficaz e em dimensdes compativeis com os
demais componentes do Poder Maritimo.,

Virios dos objetivos relacionados acima estdo sendo implementados pelo
governo e pela sociedade civil. Entretanto, estas agdes estdo ocorrendo mais por uma
evolugdo natural dos fatos do que por uma orientagfio especifica, emanada da PMN.

Assim, cabem aqui, alguns comentarios sobre a PMN.

A mudang¢a de governo em 1995 provocou uma reformulagiio administrativa dos
ministérios e das suas atribuigdes, fazendo com que a relagio de tarefas atribuidas a
cada um dos orgdos na PMN, passasse a precisar de atualizagdes.

A PMN identifica os objetivos a serem alcangados, conforme anteriormente
elencados. Também s@o enumeradas as agdes a serem realizadas, pelos diversos
Ministérios, para a consecugio daqueles objetivos, especificando os responsiveis pela
coordenagio do seu planejamento, execugdo e controle.

Porém, a PMN ¢é uma tentativa bastante vilida de padronizar procedimentos e
distribuir responsabilidades dentro do governo. Scus objetivos sdo por demais
ambiciosos, ndo se coadunando com as possibilidades e limitagdes do pais.

Por ser um documento de um governo anterior, carece de legitimidade politica,
ndo estando sintonizada com as atuais prioridades governamentais. Desta forma, as
agdes a empreender ndo sdo vistas como prioritarias nos demais ministérios envolvidos,

notadamente os da drea financeira. Ela carece de ser urgentemente atualizada, assim é

"> LESTA — Lei de Seguranga do Trifego Aquavidrio.
' NORMAN — Normas da Autoridade Maritima.
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que dentro do determinado pela ORCOM" — 2001, o EMA iniciar4, no corrente ano, a
sua revisdo, caso contrério, tal documento corre o risco de se tornar apenas um pedago
de papel, sem produzir os efeitos desejados.

Entre as principais criticas que podem ser feitas &4 PMN, destacam-se:

- Excessivamente abrangente, buscando disciplinar todas as dreas de interesse do poder
maritimo, sem atribuir prioridades. Como exemplo, relaciona como agdio a empreender
o desenvolvimento da navegacdo de longo curso, a cabotagem e o apoio maritimo, sem
estabelecer prioridade entre setores tdo distintos, ou procurar determinar qual seria a
area onde a marinha mercante nacional atuaria com maior competitividade;

- A PMN ndo prevé fonte de recursos para materializacdo das acdes nela listadas. Isto
vai de encontro com a postura atual de vincular toda e qualquer agfio governamental a
disponibilidade orgamentaria. No caso especifico da constru¢io naval, amparada pelo
FMM, o mesmo tem sofrido forte contingenciamento nos tltimos anos, cerca de US$ 1
bilhdo deixaram de ser repassados ao FMM. Isto se coaduna com a baixa prioridade
atribuida pelo governo ao desenvolvimento do setor.

Como conseqiiéncia dessa postura, a PMN nio estabelece um perfil para a frota
mercante nacional, nem prioriza dreas para atuago dos vérios segmentos nacionais. O
proprio mercado tem direcionado o setor maritimo para a construgio de navios de baixo
custo ¢ baixa tecnologia.

- Independente da PMN, o Plano Plurianual de Atividades (PPA) 2000-2003 continua
priorizando o transporte rodovidrio, 0 que demonstra que a agfio governamental nfio é

condicionada por documentos sem sustentagéio politica.

" ORCOM - Orientagio do Comandante da Marinha.
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E isto ¢ factivel, pois o Governo federal ao elaborar o PPA para o periodo 2000-
2003, conhecido como “Avanga Brasil”, fixou critérios geoecondmicos, definidos
como Eixos Nacionais de Integragio e Desenvolvimento, sobre os quais se orientardio os
setores piiblicos e privados para a alocagdo dos investimentos produtivos, sociais,
ambientais, de informagio e de conhecimento, buscando reduzir os desniveis regionais,
além de ampliar a integragdo das diversas regides do Brasil.

Constata-se, porém, que o PPA deixou de considerar a “nova geografia
brasileira”, configurada pela incorporagio das dreas maritimas 4 nossa jurisdi¢o, nio
lhe contemplando um eixo especifico, que pudesse promover a insercio dessas dreas no
processo de desenvolvimento pelo préprio plano.

Identifica-se, assim, uma lacuna no planejamento governamental, representada
pela falta desse eixo.

A proposta da inclusio do Eixo Estratégico de Desenvolvimento Maritimo
Brasileiro, através da Secretaria Executiva do Grupo Executivo para a Modermizagio
dos Portos (SEGEMPO) tenta reverter esta tendéncia.

Finalizando a andlise da PMN, serfio citadas algumas das acgdes a serem
realizadas, que visam a consecugdo dos objetivos anteriormente comentados. A seguir
passaremos para o Capitulo 3, onde analisaremos a situagdo da marinha mercante
nacional, fruto da aplicagio Politica Maritima Brasileira na Navegagfo de Longo Curso
e Cabotagem:

Porém, antes, menciono que a PMN possui alguns Fatores Condicionantes, os
quais cito a seguir: a) Conceito Estratégico Nacional (CEN); b) Diretrizes de Ag#o
Governamental; c¢) Politica Nacional de Seguranga (Defesa); d) Diretrizes Gerais para a
Mobilizagdo; e€) Politicas Setoriais, em seus segmentos maritimos, f) Atos

Internacionais dos quais o Brasil é parte, relativos aos assuntos que lhe sfo pertinentes.
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Dentre esses fatores condicionantes ressalto o mencionado no item a “Conceito
Estratégico Nacional”, advindo desse fato o questionamento de como pode ser
considerado Estratégico se, como ja comentado acima, ndo é prevista na Politica fonte
de recursos para a materializagio das acOes listadas. Pois cremos que uma atividade
para ser considerada ESTRATEGICA" para um Estado, inexoravelmente necessita de
alocagfo de recursos e de meios para que sejam alcangados os seus objetivos. Isto é,
politicamente a atividade estratégica deve ser multipartiddaria, ¢ ndo de politicos da
bancada governista ou da oposigio.

- Adequar a Marinha Mercante ao trdfego maritimo essencial do pais — esta seria a
principal a¢fio de uma politica que visasse a racionalizacio de esforgos. Esta tarefa cabe
basicamente ao Ministério dos Transportes (MT).

E uma aglio essencial para que se planejem politicas de longo prazo para a
construcdo naval.
- Incentivar a wtilizagdo da cabotagem — até mesmo por falta de capacidade de
competi¢dio no mercado externo, a cabotagem é a vdlvula de escape dos armadores
nacionais. Com a diminui¢do dos custos portudrios, a tendéncia ¢ de incremento desta
atividade. Também desta vez, a agiio pretendida pela PMN estd ocorrendo devido a
evolugio do quadro interno, sem uma interferéncia ou coordenacéio especifica.
- Incentivar a construgdo de navios especializados — por falta de encomendas, a atual
construgdo naval estd voltada para o atendimento das demandas da PETROBRAS na
area de apoio maritimo e petroleiros. Uma excegdo ¢ a construgdo de 2 porta-
contéineres para a MERCOSUL LINE.
- Estimular o desenvolvimento de projetos nacionais — a atual conjuntura nfio permite

pensar no desenvolvimento de projetos nacionais.

'* Palestra do Ministério de Ciéncia e Tecnologia, EGN — 2001,
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- Incrementar a participagdo brasileira na navegacfio de longo curso — atualmente, pode-
se dizer que é um objetivo de muito longo prazo, dependente do amadurecimento das
medidas recentemente adotadas para a reativagio do setor naval, como por exemplo a
mudan¢a das taxas de juros e prazos de caréncia para os financiamentos para a
construg¢do naval; e

- Como um resultado bastante expressivo, e, atendendo a revindicagdes do setor do
transporte maritimo, o governo federal, através da Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001,
criou a Agéncia de Transporte Aquaviario (ANTAQ), que passou a ser o oOrgdo
regulador desse transporte, cujas principais atribuicdes sio, dentre outras, as seguintes:
a) Promover estudos especificos de demanda de transporte agquavidrio e de servigos
portudrios;

b) Promover estudos referentes a4 composigio da frota mercante brasileira e & pratica de
afretamentos de embarcagdes, para subsidiar as decisdes governamentais quanto a
politica de apoio a4 indistria de construgio naval e de afretamento de embarcagdes
estrangeiras;

¢) Supervisionar a participacio de empresas brasileiras e estrangeiras na navegacio de
longo curso, em cumprimento aos tratados, convencdes, acordos e outros instrumentos
internacionais dos quais o Brasil seja signatario;

d) A ANTAQ observard as prerrogativas especificas do Comando da Marinha ¢ atuara
sob sua orientagio em assuntos de Marinha Mercante que interessem a defesa nacional,

a seguranga da navegagdo aquavidria e a salvaguarda da vida humana no mar, etc.
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CAPITULO 3
SITUACAO DA MARINHA MERCANTE BRASILEIRA
SECAO I - NAVEGACAO DE LONGO CURSO

A navegacio de longo curso no pais teve grande impulso nos anos 70 com a
implementa¢io de diversos planos de construgdo naval apoiados em forte incentivo e
subsidio governamental, que fizeram com que a frota tivesse um aumento bastante
acentuado, passando de 1,5 milhfio de TPB'® em 1970 para 8,3 milhdes de TPB em
1986. Nesse periodo, foram criados a SUNAMAN'", o AFRMM", além da implantagéo
do primeiro e segundo Plano de Construgio Naval, nos periodos de 1971/74, e 1975/79
respectivamente, ¢ do estabelecimento do programa Permanente de Construgdo Naval
no periodo de 1981/82. Com a efetivagdo desses fatos, isto €, da introdugio de forte
controle do governo sobre todas as etapas relativas 4 operacio (rotas, fretes, parcerias,
etc), com o Brasil participando das Conferéncias de Frete'” na base da politica
40/40/20*"; estabelecendo acordos bilaterais na base 50/50; de prescrigio de carga para
navios de bandeira brasileira®' e estabelecimento de linhas regulares de cabotagem as
empresas privadas entraram na atividade que, até entfo, era estatal.

No periodo de 1987 a 1995, com a colocagiio em pratica de diversas medidas que

alteraram profundamente o ambiente de forte protegdo a indistria nacional (eliminando

e —

' TPB- Tonelada de Porte Bruto (DWT) — deadweight ton): ¢ a diferenga entre o deslocamento a plena
carga e o deslocamento leve do navio. E o peso total que o navio pode transportar, incluindo a carga, o
combustivel, os lubrificantes, os sobressalentes, a dgua, os mantimentos ¢ a tripulagio e pertences.

' SUNAMAN — Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante , criada através do Decreto n® 64.125,
de 21 de fevereiro de 1969, em substituiciio a Comissiio de Marinha Mercante (CMM), criada em 1941,
" AFRMM - Adicional de Frete para Renovagio da Marinha Mercante, criado por meio do Decreto Lei
n® 1.142, de 30 de dezembro de 1970, em substituigio 4 Taxa de Renovagio da Marinha Mercante, que
fora criado, em 1958, pela Lei n® 3.381/58.

" Ver Anexo A

» Resolugiio CMM n® 2.995 e 3.131/67.

! Decreto Lei n® 666, de 2 de julho de 1969 (alterado pelo Decreto Lei n® 687, de 18 de julho de 1969),
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os subsidios a construgio navalnj, podendo mencionar entre outros: as empresas
privadas de navegaciio nacionais perderam mercado de carga geral (contéineres), pois
ndo foram, nem estavam preparadas para a abertura e desregulamentagdo do inicio da
década de 90*,

Extinguiram as Conferéncias de Fretes, liberaram o trafego e, ao mesmo tempo,
congelaram o capital minimo para novas empresas de navegacdo, com 1SS0 surgiram
empresas de papel, de propriedade de agenciadores de carga, que emprestavam a
bandeira brasileira para empresas estrangeiras, as quais visavam & desarticulagdo dos
mercados e das empresas brasileiras e 4 obtengio de acesso aos trafegos reservados por
acordos bilaterais (como por exemplo, para 0 Mercosul),

A globalizagdo econfmica mundial e a conteinerizagio da carga geral deixaram
as empresas brasileiras completamente desatualizadas quanto ao tamanho da frota, ao
tipo e ao porte dos navios, como com relagdo as novas priticas gerenciais e de prestagio
de servigos; as altas taxas de inflagio das décadas de 80 ¢ 90 afetavam as decisdes de
investimento privado.

A falta de confiabilidade no fluxo do AFRMM, pois os recursos, apos 1988,
entravam no caixa unico da Unifio e tém sido submetidos a contingenciamentos,
causando a paralisaciio de obras em andamento.

As alteragdes nos indexadores dos contratos (USS$, IPC, BTN, URV, TR, TILP)
que terminaram, apos o Plano Real, por gerar uma “BOLHA"™ de 40% no saldo devedor
dos empréstimos existentes.

A completa indefini¢do e inexisténcia de politicas setoriais.

Todos esses fatos resultaram numa imediata retragio dos nvestimentos,

verificando-se nos ultimos dez anos uma queda acentuada no niimero de navios da frota

* Lei n® 8032/90
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brasileira ¢, portanto, no nivel de participagfio no comércio mternacional, gerando uma
crise que atingiu os estaleiros de grande porte do pais pela falta de competitividade
internacional da construgio naval brasileira, que constréi navios caros, impedindo a
obtengo de rentabilidade econimica e financeira sob os atuais niveis de fretes, e
finalmente, as condigbes vigentes antes da implantagio do Plano Real tornavam uma
aventura a realizacdo de investimentos na construgdo de navios, considerado o periodo
entre a decisdo e o recebimento da encomenda de 4 a 5 anos.

Para se ter uma idéia, a frota de longo curso brasileira que em 1986 tinha
capacidade para transportar 8.278.333 TPB, em 2001, caiu para 2.699.428 TPB com
uma reducdio de 67,39%.

O resultado nfio poderia ter sido outro que ndo a sujeigio quase absoluta do
comércio externo brasileiro aos humores do mercado internacional de transporte
maritimo, ¢ o desmantelamento completo da marinha mercante brasileira, com seus

graves reflexos nos sucessivos déficits da balanga de servigos externos.

SECAO 11 - NAVEGACAO DE CABOTAGEM

Devido a4 adogdo de uma politica de desenvolvimento que privilegiava a
construgiio de estradas, fortalecendo o setor rodovidrio; a pritica do populismo, gerando
distor¢des de longo prazo nas relagdes de trabalho dos portos nacionais e, como ja
vimos, ¢ protecionismo no setor de marinha mercante do pais, que resultou na criagfio
de uma frota mercante nacional incipiente, obsoleta e ndio-competitiva foram alguns dos

duros golpes a que a navegacio de cabotagem esteve sujeita ao longo desses anos.

=0 governo Collor emitiu a Medida Provisoria n® 158, de 1990, que, em nome de um liberalismo mal
aplicado, langou mais uma vez a armagdo brasileira em grandes dificuldades.
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Dessa maneira, a situagdo da navegagio de cabotagem néio ¢ muito diferente da
navegagdo de longo curso, excetuando-se pelo fato de que, apdés a promulgagdo da Len
de Ordenagdo do Transporte Aquavidrio, Lei n® 9.432 / 97, que estabeleceu o Registro
Especial Brasileiro, tornando a navegagio de cabotagem, de apoio marftimo e portudrio
restrita 4s empresas brasileiras de navegacfio, com o afretamento de embarcagdes
estrangeiras sujeito a prévia aprovacdo, foi possivel poder-se vislumbrar a recuperagio
do setor da navegacio de cabotagem de carga geral, e a importincia desse fato para a
reducdo do Custo Brasil e das enormes distor¢des observadas na matriz de transporte
brasileira.

Ha consenso sobre a necessidade de se elevar o volume de carga transportada por
cabotagem no Brasil, porém, para isso, tem-se, necessariamente que eliminar alguns
entraves legais e complementar a reforma do sistema portudrio.

Na cabotagem, que pelas suas caracteristicas operacionais exigem um grande
nimero de escalas, as despesas nos portos (incluindo praticagem e rebocadores), sdo o
principal item do custo de viagem, e sua reducio trard forte impacto nos niveis de frete
porta-a-porta. Com a melhoria da eficiéncia portuiria, os navios passario menor tempo
nos portos, realizando mais viagens por ano, o que reduziria seus custos médios por
tonelada transportada, possibilitando a redugfio dos fretes, aumento da rentabilidade do
setor € ampliagdo do mercado.

QOutros fatores que criam grandes problemas & cabotagem para a realizagiio do
transporte multimodal: as empresas de transporte realizam apenas a movimentagio de
cargas ponto a ponto, nido possuindo capacidade para oferecer servigos de logistica;
cargas com origem ¢ destino dispersos, mexisténcia de centros de consolidagiio e
despacho, os custos burocraticos para o atendimento das exigéncias aduaneiras e fiscais

da Unido, Estado e Municipios (com implicacdes diretas na redu¢fio do Custo Brasil);
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dificuldades operacionais e legais, e a falta de navios especializados podem explicar a
pouca utilizagéo da cabotagem para carga geral.

A recuperagdo da cabotagem de carga geral brasileira pode ser abordada como
uma conseqiiéncia natural de uma conjuntura global, visto que a abertura comercial
brasileira e a adogiio do Plano Real, além dos programas governamentais de
investimentos em infra-estrutura, as privatizagbes, a abertura da navegagio ¢ a
modernizagdo dos portos, e ainda a globalizagiio, propiciaram o processo de
recuperagiio. Com a abertura da concessdo de operagéio dos terminais portudrios de uso
misto para o setor privado, amparado legalmente pela Lei n”® 8.630/93, os custos
portuérios de movimentagio de carga cairam substancialmente, aliviando, desta forma a
estrutura de custos do armador que oferece o servigo de cabotagem.

Paralelamente ao aumento da eficiéncia portuaria houve a criagio de uma
ambiente de concorréncia também na cabotagem, por causa do advento da abertura da
navegagio, fazendo com que os “megacarriers”, investissem no mercado e em especial
no setor emergente da cabotagem do Mercosul, situagdo que forgou os armadores
nacionais a repassarem as redugbes das despesas portuarias para o frete oferecido,
tornando assim o transporte maritimo mais competitivo e atraente para os donos de
carga.

Qutra situagdo concomitante que colabora para o processo de crescimento do
setor de cabotagem ¢ a perda de competitividade relativa do modal rodoviario devido ao
aumento consideravel dos roubos de carga ocorridos em nossas rodovias, trazendo um
gasto adicional com protegdo, que se reflete no frete, além da alta dos pedagios nas

rodovias federais recém-privatizadas, que também acabam sendo repassadas para o

frete.
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Outro fator que pode agravar ainda mais a perda de competitividade ¢ a redugdo
dos historicos subsidios governamentais ao combustivel vendido no pais.

Além dos fatores, ja mencionados, ¢ necessdrio ressaltar a importancia da
integragdo da cabotagem em redes de distribuigio intermodais e multimodais como
fundamental para o processo de recuperacdo da atividade de cabotagem. Portanto a
palavra chave para se reduzir o Custo Brasil € integragfio, utilizando-se racionalmente as
vantagens competitivas de cada tipo de transporte; hd de se ressaltar a recente
regulamentacio da Lei 9.611/98, que fornece a base legal para a pratica do
multimodalismo no Brasil.

Destaco, nesse contexto, a Navegacio de Apoio Maritimo (Off Shore),
atividade crescente em nossas dguas e que emprega, cada vez mais, embarcagies ¢

maritimos estrangeiros, significando dispéndio em frete.
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CAPITULO 4
REGISTRO ESPECIAL BRASILEIRO
SECAO I - REGULAMENTACAOQ

Em virtude da situagio da escassez de meios a que chegou a frota mercante
brasileira, mais acentuadamente a partir da década de 90, com significativo aumento dos
afretamentos de embarcagdes estrangeiras, tornou-se necessiria a total modificacio
desse quadro, que vem impactando negativa e pesadamente a nossa Conta Transporte®.

Assim, objetivando a retomada do desenvolvimento do transporte maritimo e da
construgdo naval, a Emenda Constitucional n® 7*°, de 15-08-95, dando nova redagdo ao
artigo 178 da Constituigdio Federal, possibilitou a ado¢o de medidas concretas a
reversdo da situaco desses setores.

Dessa maneira, buscando a redugio dos elevados custos de capital e operacional,
para o aumento da competitividade e, portanto, dentro do espirito de modernizagio e
descentralizagdo, foi promulgada a Lei n® 9.432, em 8 de janeiro de 1997, dispondo
sobre a ordenagfio do transporte maritimo, regulamentando, assim., o Artigo
Constitucional acima mencionado, tendo como pontos principais: a) abertura do capital
das empresas de navegagfio, sem qualquer restricdo, ou seja, o Capital estrangeiro
poderd ser proprietario de embarcagdes de registro brasileiro®, surgindo, assim, as
empresas de papel; b) prescrigdo de cargas a navios de bandeira brasileira, no transporte

internacional, apenas quando provenientes de paises que adotem mecanismos

—

* Conta Transportes — item da Balanga de Servigos, ¢ composta pelos servigos de transportes (fretes,
tanfa.ﬁ}, afretamentos, reparos navais, atividades de apoio maritimo e servigo de transagdes nos portos.

© Art 178. A lei dispora sobre a ordenacio dos transportes aéreo, aguitico e terresire, devendo, quanto a
ordenagiio do transporte maritimo internacional, observar os acordos firmados pela Unifio, atendido o
principio da reciprocidade.
Paragrafo dnico. Na ordenagdo do transporte aqudtico, a lei estabelecerd as condigbes em que o transporte
de mercadorias na cabotagem e a navegaglio interior poderfio ser feitos por embarcagdes estrangeiras.
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protecionistas para a Marinha Mercante ¢ a Construgiio Naval (reciprocidade),
estabelecendo que as disposigdes do Decreto Lei 666, de 2 de julho de 1969, e do n®;
687, também de 1969, que modificou o primeiro, permanecem em vigor somente no
caso em que o pais, do qual o Brasil estd importando a carga, pratique, direta ou
indiretamente, qualquer beneficio, subsidio governamental ou prescrigiio de carga em
favor de embarcagdes de sua bandeira, ficando sem efeito os dispositivos desses dois
Decretos lei, quando, comprovadamente, inexistir ou néio estiver disponivel embarcagéo
brasileira do porte e tipo adequados ao transporte pretendido, ou quando prego e o prazo
ofertados nio forem compativeis com os do mercado internacional; ¢) navegacio de
cabotagem, a navegagdo interior de percurso nacional, apoio maritimo e de apoio
portudrio restritos as empresas brasileiras de navegacdio, com afretamento de
embarcagdes estrangeiras sujeito a prévia aprovagdo que, somente poderd ser concedida
quando ndio houver embarcagbes brasileiras de porte e tipo adequado para o transporte,
ou em caso de claro interesse piblico, ou quando em substituicio & embarca¢io em
construgdo no pais, em estaleiro brasileiro, pelo periodo de construgdo, que nfo poderad
exceder de 36 meses, e até o limite do porte bruto (caso da embarcagiio de carga) ou de
arqueagdo bruta (caso de embarcagdo destinada ao apoio) da embarcacdo cuja
construgio foi contratada; d) afretamento de embarcagbes de bandeira brasileira é
totalmente livre. O afretamento de embarcagdes estrangeiras ¢ também totalmente livre
para a navegacgio de longo curso ou interior de percurso internacional, com prévia
aprovagdo, apenas quando do transporte de cargas prescritas 4 bandeira; ¢) criagdo do
Registro Especial Brasileiro (REB) - Artigo 11 -para as embarcagbes de bandeira
brasileira, possibilitando a redugfo de carga fiscal sobre a atividade, e f) as embarcages

que operam na navegacfio de cabotagem e de apoio maritimo e portudrio pagario pelo

* Grandes empresas de navegagio brasileiras passaram a ter controle estrangeiro (Alianca, Libra e
Flumar).
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combustivel os mesmos pregos cobrados as embarcagdes de longo curso - Arfigo 12 - o
que ndo ocorria antes.

Sem diwvida, o aspecto mais inovador da nova Lei diz respeito 4 criagdo do
Registro Especial Brasileiro — REB, instituido pelo Artigo 11, da Lei 9.432/97, e
regulamentado pelo Decreto n® 2.256, de 17 de junho de 1997, pretendendo-se com isso
obter condigdes similares as das empresas em Bandeiras de Conveniéncia’’, tentado-se
evitar ou estancar a indesejdvel saida dos navios de suas frotas rumo aos registros de
conveniéncia, porém, analisando o paragrafo 11, venficamos que a lei veio trazendo
como principais incentivos:

Paragrafo 1 - os financiamentos as empresas brasileiras de navegacio, para construgio,
conversio, modernizagdo e reparacdo de embarcagdes pré-registradas no REB contam
com as mesmas taxas de juros que sfo utiizadas as embarcagdes destinadas a
exportagdo, cabendo ao FMM pagar a diferenga;

Paragrafo 2 - embarcagdes registradas no REB poderdo contratar cobertura de seguro e
resseguros de cascos, maquinas e responsabilidade civil no mercado internacional, caso
o mercado interno ndo oferega pregos compativeis;

Paragrafo 3 - as receitas de fretes geradas em navios registradas no REB ficam isentas
das contribuigdes do PIS e COFINS, permitindo ao armador um abatimento de cerca de
3% do faturamento total da empresa;

Paragrafo 5 - estabelece a possibilidade de se fazer novos acordos trabalhistas, com o
objetivo de se preservar a competitividade com o mercado internacional. O Acordo
Coletivo € bilateral, e sobretudo é celebrado com a ciéncia da Autoridade Maritima,

visto que ¢ depositado na Delegacia Regional do trabalho e no Tribunal Maritimo;

T Ver Anexo B — Bandeira de Conveniéncia
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Paragrafo 6 - apenas o Comandante e o Chefe de Maquinas serdo necessariamente
brasileiros, oferecendo ao armador a alternativa de contratar mio-de-obra estrangeira;
Paragrafo 7- o frete gerado pelo comércio internacional ndo integra a base de calculo
para tributos incidentes sobre a importagio e exportagio de mercadorias (Emenda
Roberto Campos). Essa emenda sofreu retaliagio dos Estados Unidos™, pois
entenderam que este paragrafo feria as regras da OMC. Assim, o EUA aumentou o
Light Dues, correspondente a Taxa Unica de Faréis (TUF) no Brasil, obrigando o
governo brasileiro a emitir uma Medida Provisoria eliminando o pardgrafo 7 da Lei do
REB.

Como resposta, foi concedido o aumento da participagiio do armador na partilha do
AFRMM, alterando para 47% a parcela destinada aos navios do REB, no lugar dos 14%
destinados aos demais navios.

Paragrafo 8 - As embarcagdes registradas no REB ficam isentas do recolhimento da taxa
para 0 Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (FDPEM), sendo
essa perda de receita do Fundo do Ensino compensado pelo pagamento de 1.5% a. a. da
receita liguada do FMM.,

Paragrafo 9 - A construgdo, a conservagdo, a modernizagéio e o reparo de embarcagdes
pré-registradas ou registradas no REB serdo, para todos os efeitos legais e fiscais,
equiparadas a operagio de exportagdo (isen¢do de IPI e ICMS) sobre a embarcagio, ¢
do Imposto de importagio sobre os insumos;

Paragrafo 10 — As empresas brasileiras de navegaclo, com subsididrias integrais
proprietarias de embarcagdes construidas no Brasil, transferidas de sua matriz brasileira
sdo autorizadas a restabelecer o registro brasileiro como de propriedade da mesma

empresa nacional, de origem, sem incidéncia de impostos ou taxas.

2 Ver Anexo C
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A Lei n® 9.432/97, em seu Artigo 17, dispde que o AFRMM, durante 10 anos,
ndo incidira sobre as embarcagdes que demandem ou saiam de portos das regides norte
e nordeste do pais.

Paralelamente, em 16 de setembro de 1997, foram assinadas pelo Ministro dos
Transportes as Portarias n® 413 e 414, regulamentando os procedimentos para a
autorizacio de afretamento de embarcacdes estrangeiras por empresas brasileiras de
navegacio e os procedimentos para a liberagio do transporte de carga reservada a
bandeira brasileira respectivamente, ¢ em 05 de janeiro de 1998, a Portaria n® 6,
estabelecendo as normas para outorga de autorizagdio para a operagio de empresas

brasileiras de navegagdo de longo curso, cabotagem, apoio portuario € maritimo.

SECAO II - ASPECTOS ESPECIFICOS DO REB

Transcorridos quatro anos da Lei n® 9.432/97, mais especificamente da
regulamentagdo do REB, podemos fazer as seguintes observagdes:
- o financiamento da construgdo de navios para empresas brasileiras de navegagdo
com as mesmas condi¢des do navio para exportag¢do - ainda nfio foi regulamentado pelo
Conselho Monetario Nacional;
- a isengdo do PIS, COFINS e FDPEM embora parecam significativas do ponto de vista
de que toda a redugdo de encargos favorece a atividade, ndo tem um peso significativo;
- ndo incidéncia do frete sob a base de cdlculo para ftributos incidentes sobre
exportagdo e importagdo — ndo tem sido aplicado por questdes de reciprocidade,
prevista em acordos de transporte com poténcias maritimas.

Esse dispositivo € considerado pela comunidade maritima a Gnica vantagem
substancial do REB para dar competitividade a Marinha Mercante Nacional, porém

como jd vimos, este paragrafo foi retirado do texto do REB aprovado.
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- exigéncia de serem brasileiro somente o Comandante e o Chefe de Maquinas. A
contratacdo de estrangeiros tormnou-se economicamente inviavel, pois sfo obrigados a
manter um vinculo empregaticio e se submeterem a um Acordo Coletivo de Trabalho;

Nos quatro anos de vigéncia da Lei, os seguintes fatos aconteceram,
demonstrando que os setores Marinha Mercante e Construgio Naval contimiam em
sendo depreciados.:

- venda da maior empresa brasileira privada de navegagéo, a “ALIANCA " para o grupo
alemfio “Hamburg Sud™;

- venda do grupo “Libra” (Libra, Paulista e Nacional) para o grupo chileno da
Companhia Sul-americana de Vapores (CSAV);

- encolhimento das Empresas de Navegacgdo Global e Flumar que praticamente sairam
do longo curso;

- intengdo de venda pela Vale do Rio Doce de sua Companhia de Navegagdo Docenave,
em futuro préximo; e;

- numero mexpressivo de grandes embarcagdes no pré-registro do Tribunal Maritimo, o
que mostra ndo haver sinal de alavancagem da construgio naval.

Portanto, uma questdo que se coloca, tendo em vista os resultados inexpressivos
até aqui alcangados pelo REB é, se teriam razfo os que defendem a subsidiaria integral
no exterior.

Neste quadro delicado, € inevitavel que a Subsididria Integral no exterior deva
novamente ser considerada como uma solugio para a crise na Marinha Mercante
Brasileira, ainda que fragilize o Poder maritimo, pelo menos até que o REB possa ser
reformulado, criando medidas, novos mecanismos de incentivo®, implementando ou

modificando integralmente os ja aprovados.

* Ver Anexo D - tipos de subsidios aplicados pelas marinhas mercantes mundiais.
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E importante mencionar ainda dois pontos: um com uma ponta de preocupagiio e
outro como uma védlvula de escape. O primeiro diz respeito aos investimentos da
PETROBRAS em navios. Sabemos que com o crescimento da produgio da Bacia de
Campos haverda uma alteragdio no perfil dos navios empregados no transporte de dleo
cru. Observa-se, todavia, um esvaziamento de navios proprios da PETROBRAS /
TRANSPETRO, o que ¢ até natural na busca da empresa por maior eficiéncia, e tendo
em vista a avangada idade dos navios em operagdio, todos de caso singelo. Porém, num
esforco de ampliar sua frota a TRANSPETRO pretende construir 12 petroleiros até
2006. Para tal ja encomendou a construgio de dois “suezmax” e dois “panamax”, além
de estar licitando treze embarcagdes tipo “supply-boats™.

Com a indisponibilidade dos navios préprios, a empresa recorrerd a afretamentos,
como ja vem fazendo, e a servigos de terceiros. Esse é um momento muito oportuno
para mcentivar a construgdo naval no Brasil para que armadores brasileiros ficassem
com esse importante espago deixado pela TRANSPETRO.

Recentemente ocorreu o langamento, em 6 de novembro de 2000, do Programa
“NAVEGA BRASIL", visando a recuperagio do setor naval para a construgio no
estaleiro nacional [lha/S.A. de quatro novos navios para a TRANSPETRO vencedor da
licitagdo da qual participaram os estaleiros Sermetal, Promar 1, Maud/Jurong, e
Fels/Setal.

De fato, ¢ um ponto de partida de uma derrota bastante longa, que poder4, sem
davida, alavancar o transporte maritimo brasileiro, porém como programa ainda é

insuficiente para sustentar, de forma perene, a induistria naval.
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CAPITULO S
LEI DE SEGURANCA DO TRAFEGO AQUAVIARIO

SECAO I - ANTECEDENTES

Remonta ao periodo do império, com a abertura dos portos do Brasil, por
Decreto de D.Jodo VI, datado de 28 de setembro de 1808, o surgimento da nogdo de
controle da navegagiio maritima.

Por meio de sucessivos decretos, aprovados ao longo do tempo, os diversos

O criados para esse fim, além de outras atribuigdes,

governos, através de organismos’
regulavam a maneira de fazer os despachos dos navios, a arqueagdo e registros de
embarcagdes. A partir de 1845, com o estabelecimento das Capitanias dos Portos, uma
em cada Provincia Maritima, passou a ter atribuigdes especificas de policia naval,
conservagdio dos portos, inspegiio ¢ administragéo dos fardis, balizamento, matricula do
pessoal maritimo e praticagem.

Em 30 de novembro de 1911, pelo Decreto n° 9.169-A, o Inspetor de Portos e
Costas passou a denominar-se Superintendente de Portos e Costas. Nova modificagio
decorreu do Decreto n® 16.237, de 5 de dezembro de 1923, quando a Superintendéncia
de Portos e Costas passou a denominar-se Diretoria de Portos e Costas (DPC).

Em 1931, o chefe do Governo Provisorio da Republica, pelo Decreto n” 20.829,
de 21-12-1931, criou a Diretoria de Marinha Mercante, em substituigio 4 DPC. Foi

somente em 1952, que a Diretoria de Marinha Mercante retornou a denominaglo de

Diretonia de Portos e Costas, que permanece ate hoje.

* Decreto de 7 de junho de 1809 criou os “despachantes™ de embarcagies; depois Capitania das
Provincias (1833); Decreto n®358, de 14-08-1845, estabeleceu a Capitania do Porto; Decreto n® 6.509, de
| 1-06-1907 criou o Regulamento da Inspetoria de Portos e Costas, subordinando as Capitanias, que, até
entdo, eram subordinadas diretamente ao Ministro da Marinha.
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SECAO Il - AUTORIDADE MARITIMA

Anteriormente ao advento da Lei n® 9.537, de 11 de dezembro de 1997,
vigoravam a respeito da matéria 0 Regulamento para o Trifego Maritimo (RTM),
aprovado pelo Decreto n° 87.648, de 24/09/82, alterado pelo Decreto n® 511, de
27/04/92, cuja finalidade era a de estabelecer “principios gerais para o Trafego
Maritimo, Fluvial e Lacustre e para a Segurangca da Navegacdo nas Aguas sob

l44

Jurisdigdo Nacional’™”, conforme previa o seu artigo primeiro.

Este, por ser um decreto regulamentador auténomo, sem lei que lhe desse
suporte, dava margens a diversas disputas judiciais que acabavam por inibir a atuagio
da Autoridade Maritima, pela dificuldade de defender judicialmente as posigdes ou
condutas assumidas, com base no RTM ou em portarias baixadas para dar cumprimento
as atribuigdes conferidas pelo Decreto.

Dessa maneira, fazia-se indispensavel a edigdo de uma nova lei ndo s6 para
sintetizar a legislagio existente, como também para dar respaldo legal as agdes da
Autoridade Maritima.

No comego da década de 90, a DPC elaborou uma proposta de projeto de lei
sobre seguranga do trifego aquavidrio, em decorréncia da Lei Complementar n° 69/91%2,
que atribuia um amplo campo de atuagdo no campo maritimo e fluvial, fazendo com que

0 Ministro da Marinha fosse de fato a Autoridade marftima Brasileira, delegando grande

*! “Aguas sob jurisdicio nacional”, de acordo com a Conven¢lio da ONU/82, sobre Direito do Mar,
assinado em Montego Bay, na Jamaica, e ratificado pelo Brasil em 22 de dezembro de 1988, compreende
o Mar Territorial de 12 milhas de largura, estendendo-se até a Zona Econdmica Exclusiva (ZEE), numa
faixa que vai até 200 milhas contadas a partir de linhas de base da costa, e uma Plataforma Continental,
até a uma distincia de 200 milhas maritimas, nos casos em que o bordo exterior da margem continental
ndo atinja essa distincia. Como instrumento regulamentador figura a Lei n® 8617, de 04/01/93, que dispde
sobre esses espacos maritimos.,

** Artigo 9° da Lei Complementar n® 69/91, de 23-07-91, estabelece em seu inciso I que “cabem &
Marinha como atribuigfes subsididrias: (8) orientar e controlar a Marinha Mercante e suas atividades
correlatas, no que interessa 4 defesa nacional; (b) Prover a Seguranca da Navegagio Aquavidria; (c)
Contribuir para a formulagio e conduglo de politicas nacionais que digam respeito ao mar; e (d)
implementar e fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos, no mar e dguas interiores”.
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parte dessas atribui¢des ao Diretor de Portos e Costas, ainda que este subordinado ao
Diretor-Geral de Navegagiio,

Portanto, a Lei n° 9.537, de 11 de dezembro de 1997, ¢é resultado do Projeto de
Lei de iniciativa do Poder Executivo (Marinha do Brasil), sendo regulamentada pelo
Decreto n® 2.596, de 18 de maio de 1998.

Com efeito, a entrada em vigor da Lei Sobre a Seguranga do Trafego Aquaviario
(LESTA) representa um instrumento legal imprescindivel para que a Autoridade
Maritima possa bem exercer suas atribuigdes, sem desgaste, bem como possibilita que
sejam baixados os demais atos administrativos para sua fiel execugiio, especialmente
nas aguas sob jurisdi¢do nacional.

A Lei Complementar n® 97, de 1999, que dispde sobre as “Normas Gerais para a
Organiza¢fio, o Preparo ¢ o Emprego das For¢as Armadas”, sucessora da Lei
Complementar n® 69, de 1991, devido a criagdo, no ano de 1999, do Ministério da
Defesa, além de estabelecer no artigo 17 as atribuigdes subsidiarias para a Marinha do
Brasil, em seu paragrafo tnico™, estabeleceu pela primeira vez, de forma clara, quem é
a “AUTORIDADE MARITIMA®”, a qual, até a entrada em vigor da LESTA, era
assumida pelo Ministro da Marinha, mas exercida por delegagdo, pelo Diretor de Portos
e Costas.

Seria desnecessério analisar ipsis litteris a Lei, podendo, porém, serem efetuados
0s seguintes destaques:

Artigo 3° - Cabe a autoridade maritima promover a implementagdo ¢ a execugdo desta
Lei, com o propdsito de assegurar a salvaguarda da vida humana e a seguranga da
navega¢lio, no mar aberto e hidrovias interiores, ¢ a prevengdio da poluigiio ambiental

por parte de embarcagdes, plataformas ou suas instalagdes de apoio.

" Pardgrafo tnico: Pela especificidade dessas atribuigdes, € da competéncia do Comandante da marinha o
trato dos assuntos dispostos neste artigo, ficando designado como “Autoridade Maritima”, para esse fim.
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Pardgrafo tnico — No exterior, a autoridade diplomatica representa a autoridade
maritima, no que for pertinente a esta Lei.

Por meio deste artigo foi atribuida competéncia legal a Autoridade Maritima para

implementar e executar o previsto nesta Lei. Competéncia nfio se presume, ha que vir
expressa no texto legal. E ai estd o amparo legal para a autoridade maritima atuar.
O artigo 4° enumera as atribuigdes da Autoridade Maritima as quais pela Portaria n° 67,
de 18 de margo de 1998, do Ministério da Marinha, foram delegadas, quase que na sua
integra a DPC, elecando o item “c” — realizagdo de inspegbes e vistorias — Normas sobre
inspeges e vistorias sdo primordiais para manter mares e rios seguros e limpos,
cabendo aqui salientar a importincia do “PORT STATE CONTROL*",

Portanto, a autoridade maritima brasileira tem suporte para realizar inspegdes
mercantes, especialmente em navios, nacionais e éstrangeiros, baseada em Convengdes
Internacionais, em Acordos Regionais e na presente Lei, por meio de inspetores,
vistoriadores e sociedades classificadoras credenciadas.

Cabe, ainda, destacar dois artigos transcritos nas Disposigles Transitérias pela

importincia do seu contetdo:
Art. 36 As normas decorrentes desta Lei obedecerfio, no que couber, aos Atos e
Resolugdes Internacionais’ ratificados pelo Brasil, especificamente aos relativos 2
salvaguarda da vida humana nas dguas, & seguranca da navegacfio ¢ ao controle da
polui¢io ambiental causada por embarcagdes.

Art. 39 A Autoridade Maritima ¢ exercida pelo Ministério da Marinha.

* Acordo de Vifia Del Mar (Acordo Latino-Americano sobre Controle de Navios pelo Estado do Porto),
adotado em 1992 pelas Autoridades Maritimas da América do Sul, México e Panama.

* Convengbes ratificadas pelo Brasil destacam-se entre outras: Convenglio Internacional para
Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), Convengio Internacional Contra Poluigiio Maritima
(MARPOL), Convenglio Internacional Sobre Normas de Treinamento, Expedigio de Certificados e
Servigos de Quarto, 1978 (STCW), Regulamento Internacional para Evitar Abalroamento no Mar
(RIPEAM), Responsabilidade Civel de Seguro ou Outra Garantia por Poluigio por Oleo, 69 (CLC),
Convengio Internacional Sobre Linhas de Carga (Load Line).
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Assim, o advento da LESTA permitiu que as intricadas ¢ esparsas instrugdes e
normas, que vinham sendo analisadas, consolidadas, atualizadas e simplificadas, fossem
prontamente substituidas pelas atuais “Normas da Autoridade Maritima™ -
NORMAM™,

Ressalte-se, ainda, nesse sistema, Sistema de Seguranca do Trafego Aquawviario,
o Tribunal Maritimo’,

SECAOIII - VULNERABILIDADES DO SISTEMA DE SEGURANCA DO
TRAFEGO AQUAVIARIO

Dessa maneira, podemos verificar que a Marinha do Brasil, mais especificamente
a DPC, sempre esteve envolvida com a questdo da Seguranga do Trafego Aquavidrio,
tarefa, alids, que sempre desempenhou com grande eficiéncia apesar dos poucos
recursos financeiros e humanos disponiveis.

Os militares, exercendo comissfio tempordria na DPC, CIAGA, CIABA e nas
Capitanias dos Portos, Delegacias ¢ Agéncias, a par da parcial capacitagio, para a
variada gama de atividades que constituem um servigo de Capitania dos Portos, sio
ainda sujeitos a falta de continuidade das fungles, condicionadas que sdo pelas
exigéncias de carreira na Marinha.

Os civis, em sua quase totalidade, empregados em fungdes burocriticas, exceto
pouquissimas excegdes, situadas em setores eminentemente técnicos da Diretoria,
carecem de qualificagdes para as atividades que envolvam o conhecimento téenico

especializado, situagdo agravada por ser vedada sua substituigio por aposentadoria ou

* Ver relaglio no Anexo F.

" O Tribunal Maritimo ¢ um drgfio auténomo que tem como atribuigBes julgar os acidentes e fatos de
navegaglio maritima, fluvial e lacustre, bem como as questdes relacionadas com tal atividade, E composto
por juizes, mas nfio pertence ao poder judicidrio, ji que suas decisdes sio atos administrativos, que
funcionam como elemento de prova técnica para julgamento nos tribunais comuns.
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falecimento, em face de impossibilidade de novas contratagOes, constituem o0s recursos
humanos do sistema seguranca do trafego aquaviario.

O problema neste universo é a inexisténcia de um quadro de pessoal
especializado nas atividades de seguranga maritima, com excegéio do Grupo Especial de
Vistorias (GEV), lotado na DPC, que, no entanto, possui efetivo diminuto para o vulto
das atividades a serem desempenhadas.

De maneira a minimizar esta situagio, em 1998, o entdo Diretor de Portos e
Costas, Vice-Almirante Casales, estabeleceu, os Inspetores de Controle de Navios pelo
Estado do Porto, funglio exercida por Oficiais de Nautica e Maquinas da Marinha
Mercante, principalmente Comandantes ¢ Chefe de Maquinas, lotados nas Capitanias e
Delegacias, para que em nome da Autoridade Maritima efetuassem inspegdes em navios
de bandeira estrangeira, com a finalidade de afastar das dguas jurisdicionais brasileiras
os chamados navios “substandard”, que até entdo vinham causando grandes problemas

em portos e dguas nacionais (EX: BAHAMAS, MINERAL STAR).
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CAPITULO 6

OS FRETES MARITIMOS

SECAO | - O MERCADO

O crescimento do comércio mundial se reflete diretamente na demanda por
transporte maritimo de cargas, isto €, o frete.

O controle das frotas marftimas estd extremamente concentrado nos paises
desenvolvidos, quaisquer que sejam os indicadores utilizados. Isso significa dizer que a
maior parte dos ganhos gerados pelo aumento da demanda por transporte maritimo esté
sendo apropriada pelas proprias economias desenvolvidas. Estimativas feitas pela ONU
publicadas déio conta de que o mercado de fretes maritimos € o terceiro em termos de
transagdes internacionais ndo-financeiras, somente superados pelo comércio de petréleo
cru ¢ pela industria do turismo.

Decorre desse fato que, a concentragdo do controle das frotas por empresas de
paises desenvolvidos em niveis muito superiores ds necessidades de transportes de suas
economias gera pressdes sobre os paises em desenvolvimento para que eles franqueiem
o mercado de transporte maritimo de seu comércio exterior, ¢ muitas vezes o de
cabotagem, a esses grandes transportadores internacionais,

A propria reestruturagiio dos processos industriais reforga essa pressdo, na
medida em que os principais conglomerados transnacionais estio obrigados a organizar
sistemas proprios ou terceirizados, abrangendo continentes, de modo a viabilizar sua
acdo globalizada:

Além disso, todos esses paises buscam se apropriar de parcelas crescentes dessa

importante fonte de divisas que sdo os servigos de transporte maritimos.
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Portanto, verifica-se que o mercado de afretamento, onde o “frete”, o produto
invisivel gerado, ocupa um lugar central no setor de transporte maritimo internacional,

com as empresas armadoras disputando cargas nas diversas rotas intercontinentais.
SECAO 11 - ORGANIZACAO DOS MERCADOS DE TRANSPORTE MARITIMO

A atividade de transporte de carga compreende dois segmentos bésicos de acordo
com sua estrutura de mercado e caracteristicas: o mercado de afretamento (chartered
shipping) — granéis solidos e liquidos e o de servigos regulares (liner shipping) — carga
geral, existindo grandes diferengas no interior de cada mercado e de cada segmento.

No mercado de granéis solidos, por exemplo, tém-se os grandes navios de 150
mil a 300 mil TPB, que operam sob contratos de longo prazo (de um a cinco anos) no
transporte de minérios ferrosos e ndo-ferrosos e que ndio disputam carga com 0s navios
menores (de até 75 mil TPB) no transporte de granéis alimentares.

Granéis solidos e liquidos s3o, normalmente, matérias primas de baixo valor
agregado (commodities), como petréleo e derivados, minerais ferrosos e ndo-ferrosos,
carvdo e grio alimentares e respondem por cerca de 74% do total de transporte mundial
de cargas, no conceito “toneladas por milhas navegadas”, mas absorvem apenas 1/3 dos
dispéndios com fretes internacionais.

Ji& o transporte maritimo de carga geral compreende o principal mercado
mundial, pois movimenta cargas de maior valor agregado, geralmente produtos
industrializados e absorve 2/3 dos dispéndios com fretes maritimos internacionais,

O transporte de contéineres é o principal segmento desse mercado, segmento esse
que apresenta as maiores mudangas operacionais, tais como: fim das conferéncias
fechadas; diminui¢do da regulamentagio, navios especializados e de alto valor; portos e

terminais dedicados; das operacdes intermodais sofisticadas; viabiliza o surgimento de
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portos concentradores — hub ports — onde se realizam operagdes de transbordo —
transhipment — viabilizando esquemas de logistica globais.

As principais diferengas entre 0s dois mercados de transporte de carga sdo:

- Linhas Regulares (Liner Shipping) — viagens regulares e escalas preestabelecidas,
rotas definidas, contrato de transporte individualizado por mercadoria, mercadorias de
alto valor agregado, cargas unitizadas ou conteinerizadas, estrutura cartelizada, barreiras
a entrada representada por elevados investimentos iniciais;

- Linhas N3o-regulares (Chartered Shipping) — Viagens ndo-regulares, rotas ndo
definidas, contrato de transporte normalmente envolve o afretamento de toda
embarcacdio, mercadorias de menor valor agregado, cargas soltas (a granel), estrutura
concorrencial, facilidade de entrada.

Para disputar esses amplos e lucrativos mercados, os grandes armadores mundiais estéio
promovendo alteragdes nas suas relagdes com o mercado e com seus “antigos
concorrentes”.

Com isso, tem-se observado a aceleragfio das fusbes, aquisigdes € aliangas entre
as atuais grandes operadoras mundiais, o que vem modificando o cendrio de
competigiio, com grandes impactos nos portos, os quais serdo avaliados niio so pelas
caracterfsticas técnicas operacionais que apresentam, mas também pelas possibilidades
de otimizar rotas e servigos globais, podendo-se afirmar que o servigo de transporte
marftimo, onde os armadores internacionais (megacarriers) siio presenga dominante nas
principais rotas mundiais, incluindo os paises em desenvolvimento, tenderd a seguir o
padrio dominante. Dessa maneira, suas rotas e escalas passardo a ser definidas em
func¢io da otimizagfio dos esquemas operacionais.

Ressalte-se que a aceleragio do crescimento € decisiva para a propria

sobrevivéncia das empresas armadoras, na medida em que, para atender a seus clientes,
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grande parte deles com negdcios, fornecedores ou distribuidores em vérios continentes,
sfio obrigados a ampliar ¢ modernizar suas frotas, mantendo um nGmero elevado de
embarcagdes para oferecer intervalos atraentes entre escalas (no minimo semanais) nos
principais portos do mundo, o que implica pesados investimentos (navios, contéineres,
terminais portudrios, sistemas de comunicagdes, redes de agentes comerciais, mundiais
etc.) e custos fixos apresentando proporgdes cada vez maiores nos custos totais.

Para, mais uma vez demonstrar a importincia do frete marftimo cabe ressaltar
que o comércio maritimo mundial registrou, em 1999, seu 14° aumento anual
consecutivo, registrando um recorde de 5,23 bilhdes de toneladas transportadas.
Entretanto, o aumento anual foi de apenas 1,3%, o menor desde 1987. Para o ano de
2000, segundo dados preliminares disponiveis, indicam um aumento do comércio
maritimo global da ordem de 2.0%.

Paralelamente a frota mercante mundial se expandiu para 799 milhdes de TPB
no final de 1999, com um aumento de 1,3% sobre 1998. A baixa taxa de expansio
reflete a diferenga entre a entrega de novos navios de 40,5 milhdes de TPB e a
tonelagem sucateada e perdida de 30,7 milhdes de TPB, provendo um ganho liquido de
9,8 milhdes de TPB.

Em 1999, a tonelagem dos paises desenvolvidos sofreu pequena variacdo, caindo
0,3%, enquanto os paises de bandeira de conveniéncia e os paises em desenvolvimento
aumentaram suas frotas em 0,3% e 0,1% respectivamente.

A politica de frete, atualmente, ¢ estabelecida pelo mercado, ou seja, pela lei da
oferta e procura, evidente e principalmente levando-se em consideragio a qualidade dos
servigos de logisticas integrada prestados, deslocando, assim, o foco da concorréncia
dos pregos. Hoje muitas empresas de navegagio ostentam certificados de exceléncia em

qualidade 1SO 9000, ISO 14000, que lhes ddo o suporte de um gerenciamento confidvel
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sob todos os aspectos: seguranga no transporte da carga, protegdo ambiental,

pontualidade nas escalas, etc.

SECAO Il - FATORES DE CUSTOS DOS NAVIOS

A operagio de um navio mercante envolve uma série de custos para o seu
operador, além do custo do capital que foi gasto para a aquisi¢io do navio ou para 0 seu
afretamento.

Nio ha nenhum critério universal aceito para classificar estes custos, porém o
propdsito aqui ¢ apenas identificar os custos que oneram a operagao dos navios, e, que,
em ultima andlise, irfio incidir diretamente sobre o valor do frete.

Assim, a parte da margem de lucro do armador, as composi¢des dos fretes
maritimas remuneram:

- Os custos fixos - formado pelo conjunto de encargos relacionados 4 propriedade em si
(capital, juros, deprecia¢do, Impostos);

- Os custos operacionais do navio — os elementos de custo correspondentes
disponibilidade do navio, aqueles que sdo considerados fixos uma vez que o navio
esteja “armado™, isto ¢, em condigdes de operar, exceto o custo de capital (tripulagio,
alimentagfio, dgua potével, lubrificantes, administra¢do, manuten¢do e reparos, etc.):

- Custos de viagens — sio os que dependem diretamente da operagéio do navio, isto €,
combustiveis, despesas portudrias, taxas de travessia de canais, comissdes, agentes,
brokers.

Independentemente desses fatores, os niveis de fretes para uma determinada
regifio sdo também determinados por:

- condigdes operacionais dos portos de escala; volume de cargas disponiveis em ambos

os sentidos da rota; - concorréncia no trafego.
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O nivel dos fretes por tipo de mercadoria também leva em conta:
- embalagem (resisténcia e sujeicdo a roubos e avarias); volume ou peso; tipo de
manuseio (tempo de operagdo e despesas); restrigdes de estivagem; periculosidade

(Classe IMO), e valor (capacidade de pagamento)
SECAO IV — A INFLUENCIA DOS FRETES SOBRE A ECONOMIA DO PAIS

O afretamento é o aluguel de um navio para fazer um determinado transporte, ou
por um periodo especifico de tempo ou por viagem. dentro de condigdes previamente
estabelecidas.

As responsabilidades do armador e afretador variam de acordo com o tipo de
contrato de afretamento™ acertado, bem como o de certas cliusulas inerentes ao
transporte, das quais comentaremos somente as duas mais utilizadas nos contratos -
FOB" e CIF*. Dessa maneira, tendo esses entendimentos poderemos mais claramente
verificar a influéneia dos fretes sobre a economia do pais.

As maiorias dos contratos estabelecem as clausulas FOB (frete pago pelo
importador) ou CIF (o direito de escolha do navio € do exportador) de forma que, para a
analise que nos interessa, somente estas clausulas serfio consideradas.

A influéncia do frete sobre a economia do pais depende se o transporte da

mercadoria ¢ feito por navios proprios, afretados ou de bandeira estrangeira ¢ se a

operagdo € de exportagiio ou de importagfo.

** Os contratos de afretamento podem ser: Afretamento por Viagem (Voyage Charter); Afretamento por
tempo determinado (Time Charter); contrato de afretamento (Contract of Affreightment) e o afretamento
a casco nu (Bareboat Charter).

** FOB — (Free on Board) — Livre a Bordo - segue-se o porto de embarque apds a clausula, que indica que
o vendedor € responsdvel por colocar a mercadoria, livre de quaisquer encargos, abordo de um navio, no
porto de embargue.

“ CIF - Cost, Insurance and Freight — Custo, Seguro e Frete — o vendedor se obriga a colocar a
mercadoria no porto de destino, sobre o navio, com o frete ¢ seguros pagos.
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No caso de exportacdo brasileira feita em navios proprios, isto ¢, o importador
faz opg¢dio pela bandeira brasileira (FOB), o exportador brasileiro recebera prego FOB
do comprador que pagard o frete 4 empresa de navegagio nacional, se, porém, o
importador fizer o seguro de sua mercadoria no Pais exportador, o ingresso de divisas
sera igual ao prego CIF, o que representa, em ambos os casos, a entrada de recursos para
o Brasil, portanto, uma contribuigio positiva para o equilibrio das transagdes correntes
no item Servigos. E um caso tipico em que estaremos exportando frete

Caso, o exportador brasileiro faca opg¢do por navio de bandeira brasileira (CIF) o
exportador brasileiro pagard 4 empresa de navega¢fiio nacional, em reais, que por se
tratar de uma transagfio entre “locais”, de um mesmo pais, esta nio ¢ computada no
Balango de Pagamentos. Entretanto, o exportador recebera do importador o prego CIF,
sendo, assim, o emprego de navio préprio capacitard o pais exportador ao ganho de
divisas, pois estas serdo creditadas em seu Balango de Pagamentos, que sofrerd
mfluéncia positiva pelo emprego de navio proprio.

Quando a exportagio ¢ feita em navios estrangeiros, por opgdo do importador
(FOB), nesse caso, como a exportagio brasileira serd transportada em navio de bandeira
estrangeira, ndo haverd ingresso de divisas no Brasil (pais exportador), visto que o
importador pagard o pre¢co FOB, ndo sendo incluido os pagamentos referentes ao frete
nem de seguro; assim a empresa de navegacdo cstrangeira ird se beneficiar com o frete,
e 0 pais exportador tera deixado passar uma oportunidade para exportar frete, mas nfio
havera fuga de recursos do pais.

No entanto, se o exportador brasileiro faz opg¢éo por afretar um navio de bandeira
estrangeira (CIF) para o servigo de transporte, que pagard 4 empresa de navegaglo
estrangeira o valor do frete em moeda estrangeira. O Balango de Pagamentos do Brasil

serd debitado desse valor. O exportador brasileiro receberd o pego CIF, reembolsando a
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empresa estrangeira pelo frete pago na sua fatura CIF, sendo nula a influéncia na
Balanga de Pagamentos do pais exportador, caso o total do frete seja o mesmo em
ambos 0s casos.

No caso da importagdo de produtos — o importador brasileiro faz opgéo de
transporte por navio proprio ou nacional de bandeira brasileira(FOB), nesse caso, o frete
que serd pago pelo importador, beneficiard a empresa nacional transportadora, mas néo
haverd entrada de recursos no pais, mas por outro lado, deixario de sair recursos para
pagamento de frete, o que favorece a Balanca de Pagamentos.

Na base CIF, o exportador estrangeiro tem o direito de contratar o navio, mas ele
faz op¢lio pelo navio de bandeira do Brasil (pais importador). Nesse caso, a empresa de
navegacfio do Brasil recebera do exportador estrangeiro o total do frete pago em moeda
estrangeira. O importador brasileiro pagara prego CIF ao exportador estrangeiro, mas a
saida de divisas estard reduzida pelo total igual ao valor do frete recebido em moeda
estrangeira.

Se, porém, os produtos importados séio transportados em navios estrangeiros,
op¢do do importador brasileiro (FOB), ele pagard o frete em moeda estrangeira, bem
como o prego FOB pelos produtos importados, mandando, pois, recursos para fora do
pais, comprometendo o Balango de Pagamentos das transagdes correntes. Estaremos,
portanto, importando frete e deixando passar uma excelente oportunidade de fortalecer a
economia do pais.

Entretanto, se o exportador estrangeiro opta por efetuar o transporte em navio de
bandeira de seu pais ou navio de terceira bandeira (CIF), o exportador estrangeiro
receberd do importador brasileiro o prego CIF, pagando com parte desse valor o frete.
Neste caso, mais uma vez, influenciando negativamente a Balanga de Pagamentos do

Brasil , que dispds de divisas para a importagdo do servigo de transporte maritimo

il =



provido por empresa estrangeira.

A andlise, assim, demonstra a importincia do desenvolvimento de uma Marinha
Mercante propria para o pais, contribuindo direta e positivamente sobre a Balanga de
Pagamentos.

Com a expectativa do governo de se atingir, até 2004, a meta de US$ 100 bilhdes
nas exportagdes e, que as nossas importagdes crescam no mesmo ritmo, se
considerarmos ser muito razodvel ter como objetivo o transporte de, pelo menos, 40%
do nosso comércio exterior, em termos de frete, nos navios de bandeira nacional
(proprios e afretados), e, levando-se em conta os valores crescentes dos fretes,
constatamos que se trata de um negécio de grande significaglio para o desenvolvimento
do pais; portanto o Brasil ndo pode prescindir de uma marinha mercante nacional
pujante, composta principalmente por navios e uma inddstria naval com custos
competitivos aos transportadores internacionais.

Paises que nfo dispdem de marinha mercante compativel com o seu comércio
exterior, nfio s6 estio desprezando uma industria altamente impulsionadora de

desenvolvimento, mas estdo se pondo a mercé dos grandes interesses internacionais.
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CAPITULO 7

GLOBALIZACAO

SECAO I - IMPLICACOES DA GLOBALIZACAO NA MARINHA MERCANTE
BRASILEIRA

Globalizagio, conjunto de transformagdes politicas e econdémicas em nivel
mundial, fenémeno crescente desde o fim da Segunda Guerra Mundial, caracterizada
pelo aumento da internacionalizagio nas dreas financeira e comercial, decorrente da
liberalizacio sem precedentes, da rdpida transformagdo tecnologica, e das alteragdes
ocorridas no sistema de coméreio internacional que levaram o mundo a necessidade de
intensificar o uso do mar.

Assim, com a intensificagio do comércio mundial e os avangos tecnologicos
particularmente nos framsporfes € comunicagdes, permitiram que as grandes
corporagdes transnacionais adotassem uma dinimica, que para fazer frente & abertura
dos mercados, ao aumento da concorréncia e as exigéncias crescentes dos
consumidores, buscassem maior eficiéncia produtiva, tanto pela relocagio de suas
plantas industriais para paises que apresentem vantagens comparativas como pela
propria reestruturagio da forma de se produzir nas plantas existentes.

Atualmente, a decisdo sobre onde produzir é tomada a partir de dois objetivos
basicos: aumentar a qualidade e reduzir custos, sendo a logistica do transporte ai
inserida, como o principal elo entre os mercados produtores e os mercados
consumidores.

De fato, este transporte, especialmente na sua modalidade internacional ou na sua
intermodalidade ¢ hoje, muito provavelmente, uma das atividades econdmicas onde a

chamada globalizagiio mais intensamente exerce suas influéncias, levando os armadores
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do transporte maritimo, os chamados megatransportadores, no afi da redugdo de custos,
fixos e operacionais, a procurarem os registros da bandeira de conveniéncia, assim
como a internacionalizagdo da mao de obra, buscando nos paises subdesenvolvidos ou
em desenvolvimento, a provisio profissional humana necessiria para “armar” seus
navios, e ainda a construgfio de navios fora de seus paises de origem.

Assim, a necessidade do atendimento aos complexos sistemas de logistica para o
transporte de partes e de produtos se transforma na principal questiio a ser solucionada.
Para solucionar esse problema, portanto, faz-se necessdrio uma frota mercante muito
bem adequada para fazer frente a distribuigio dos produtos, tendo como visdo a busca
permanente de reduclio de custos, em especial, a diminuicdo das imobilizagdes de
capital de estoques, com técnicas de gestdio de estoque zero (just-in-time), e dependem,
para seu sucesso, de que as mercadorias e os servigos sejam colocados a postos nas
unidades produtivas, sem que haja interrup¢des dos fluxos e conseqiientes paradas de
produgdo, e isso somente ¢ possivel com eficientes redes de transportes multimodais
que suportem servigos de logistica de abrangéncia global.

Pelo que verificamos, anteriormente, o ordenamento mundial, nos conduz a
convivéncia inexoravel com o neoliberalismo, ou seja, 0 mundo ndo mais € composto
por paises separados por suas ideologias. O mercado, com a organiza¢io de blocos
econdmicos'' supranacionais, que facilitam a circulagiio de mercadorias e de capitais,
entdo, é o divisor do mundo.

Finalizando, podemos conchuir que a globalizagio, de um modo geral, impactou
muito negativamente a marinha mercante nacional, tendo em vista que, nés ndo

estavamos preparados, como ainda ndo estamos, para a abertura irrestrita da navegago

YINAFTA - Acordo de Livre Comércio da América do Norte, une os mercados do Canadd, EUA e
México; UE — Uniflo Européia, integra a maior parte dos paises europeus; APEC - Associaglo de
Cooperagio Econdmica Asia Pacifico, congrega o Japdo, a China, paises da Indochina e da Oceania;
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de longo curso e cabotagem, assim como a de apoio portudrio e maritimo, a que a
armacdo nacional foi submetida, no inicio da década de 90. Com uma frota mercante
obsoleta, custo de capital e operacional bastante elevado, continuamos sem adquirir
competitividade, principalmente, no mercado internacional, onde nos tornamos reféns
das poderosas transportadoras transnacionais, assistindo ao inevitavel escoamento de
divisas na importagio de fretes, gerados pelo nosso comércio exterior, em navios de
bandeira estrangeira.

A mola mestra da globalizacfo é a competitividade, sem a qual ndo poderemos
resistir ao “ataque™ internacional. Se, a globalizagdo ¢ uma realidade, a qual ndo
podemos ignorar nem evitar, cabe ao governo, portanto, implementar politicas setoriais
voltadas para o segmento de transporte maritimo e portudrio, uma vez que, com as
privatizacdes e a globalizagdo, consolidou-se uma tendéncia logica ja observada nos
grandes centros do transporte maritimo mundial, que sdo os mutuos interesses, técnicos
e econdmicos envolvendo os segmentos de marinha mercante ¢ dos portos, visto serem

atividades intrinsecamente ligadas, que, portanto, nfio podem ser dissociadas.

MERCOSUL — Mercado do Cone Sul, integra os mercados da Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai;
CEl; PACTO ANDINO; COMESA; AELO
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CAPITULO 8
CONCLUSAO

Por tudo que foi exposto nesse trabalho ficou mais uma vez evidenciado que o
Transporte Maritimo &, sem divida, um Fator de Riqueza ¢ Grandeza das Nagdes e de
Seguranga Nacional, nfo podendo, portanto, o Estado prescindir de um Poder Maritimo
forte ¢ uma Politica Maritima que prepare e empregue adequadamente o Poder
Maritimo, incluindo-se, entfio, dessa maneira, uma Marinha Mercante Nacional que
atenda as necessidades de transporte dos produtos de interesse do pais, bem como
transportar uma parcela adequada do coméreio internacional.

A Nagdio hegemdnica, os Estados Unidos da América do Norte, entendendo esses
fatos de maneira irrefutdvel, com suas Autoridades possuidoras que sdo de uma
mentalidade maritima especialmente voltada para os interesses americanos, vem ao
longo dos anos estabelecendo medidas sistemiticas de prote¢do 4 sua navegagdo de
longo curso, e especialmente a de cabotagem, ¢ a sua industria naval.

Assim ¢ que, no discurso proferido pelo, entdo, Presidente Clinton, em 8 de
outubro de 1996, quando da assinatura do Maritime Security Act of 1996 (Public Law
104-239)*2, d4 uma mostra do pensamento que norteia a nagdo americana, portanto, de
acordo com o Presidente Clinton; “(...). The American Flag must always sail in the sea
lanes of the world. (...). The Maritime Security Act will protect American jobs and
maintain a U.S. presence in international maritime trade, ensuring that vital imports and
exports are delivered in both peacetime and wartime. The Act reaffirms our Nation’s
resolve to maintain a strong U.S. — flag presence on the high seas for our continued

national security and economic growth (...). The enactment of this legislation ... will

2118, Department of Transportation — Maritime Administration (http://www.marad.dot.gov.).
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ensure that the United States will continue to have American flag ships crewed by loyal
American citizen merchant mariners to meet Nation’s economic and sealift defense
requirements.”

A finalidade de ressaltar esse pensamento, € para que 0 mesmo sirva para exortar
as autoridades brasileiras na conduglio de politicas que, realmente, visem ao
desenvolvimento do segmento de marinha mercante.

Temos pleno conhecimento dos problemas inerentes ao transporte do comércio
exterior brasileiro, e com certeza temos capacidade de determinar o rumo a ser seguido,
de maneira que, com vontade politica e coragem possamos atingir metas superavitarias
no transporte maritimo nacional e internacional. Assim, sio apresentadas propostas,
objetivando soerguer os segmentos da marinha mercante nacional, a saber:

- Maior entendimento dentro dos Féruns de Competitividade das cadeias
produtivas Naval e de Marinha Mercante, por parte dos Departamentos ¢
Secretarias dos vérios Ministérios envolvidos nos grupos de trabalho instalados,
visando 2 criagio de uma politica setorial em defesa da marinha mercante;

- Desenvolver a mentalidade maritima do povo brasileiro, principalmente, das
Autoridades constituidas;

- Aperfeicoamento do REB, criando medidas, novos mecanismos de incentivo e
subsidios & industria naval, implementando ou modificando integralmente os
regulamentos ja aprovados,

- Flexibilizagio do REB, de modo a permitir que FMM seja utilizado para cobrir
o0s gastos com os custos sociais dos tripulantes;

- Dissociar o segmento de marinha mercante do segmento de construgio naval;
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- Criagio de uma operadora nacional de servios de logistica, para a
administragio coordenada e compartilhada da frota mercante de carga geral,
permitindo a geragdo de economias de escala operacionais;

- Dar condigdes aos exportadores brasileiros para deixarem de praticar o prego
FOB (Free on Board) e operarem com o prego DDP (Delivery Duty Paid)*.

- Estimulos &4 formacdo de clubes de investidores (pessoas fisicas ou fundos de
previdéncia privada) e a empresas de outros setores (através de esquemas de
depreciagio acelerada, similares aos vigentes em paises europeus) para a
contratagio de financiamentos para a construgio de embarcagdes em estaleiros
brasileiros (a pregos internacionais), que seriam afretadas a operadora nacional;

- Estimulos a investidores (pessoas fisicas ¢ juridicas ou fundos institucionais)
para a obtengio de financiamentos, avais ou similares no mercado internacional,
visando & aquisigio de navios, de terminais portudrios, de empresa de
navegagdo, de transporte e de logistica, no Brasil e no exterior, que pudesse
contribuir para o fortalecimento e ampliagdo das atividades da operadora
nacional,

A alternativa a possibilidade de reestruturagio da marinha mercante nacional

contida nas propostas acima, ou em outras, possiveis, que possam surgir, ¢ a

continuidade das empresas estrangeiras continuarem faturando bilhdes de dolares

com 0 comércio exterior brasileiro e, por conseguinte, gerando déficits crescentes na

balanga de servigos.

# DDP - Delivery Duty Paid, entregue com direitos pagos — Clausula que diz que as mercadorias
colocadas no local designado no pais importador, com todos os custos e riscos pagos pelo vendedor,
incluindo os pagamentos dos direitos e demais impostos de importagio. (proposta retirada do Discurso do
Ministro do MDIC, Alcides Tapias, no Semindrio “Os Desafios do Comércio Exterior™, da AEB (580
Paulo), no dia 25 de maio de 2001.) - Ver Anexo E.
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ANEXO A
CONFERENCIA DE FRETES

Desde o inicio do século, as empresas foram se associando para formar as
Conferéncias de Fretes', assim, foi que em 1870, a grande oferta de transporte deu
conseqiléncia a um forte processo de concorréncia.

Em 1875, foi estabelecido o primeiro acordo entre os armadores que operavam
na rota entre india e a Grd-Bretanha, Conferéncia de Calcutd, com a finalidade de evitar
a concorréncia predatéria, fixando taxas de fretes comuns ¢ um sistema de bonus de
lealdade para embarcadores fiéis. A exemplo dessa Conferéncia, organizaram-se outras,
de maneira que o sistema espalhou-se rapidamente por todas as rotas maritimas
relevantes.

Este sistema permitia que as pequenas empresas, como em geral sio as empresas
de paises subdesenvolvidos, convivessem sem grandes problemas com as empresas
estrangeiras, de maior porte, porque o frete adotado pela conferéncia era no minimo,
suficiente para cobrir os custos da empresa mais ineficiente, o que possibilitava altos
lucros para as empresas melhor administradas e equipadas. O usuario, obviamente,
pagava a conta.

A grande maioria das conferéncias cra fechada & entrada de novas empresas,
contando para isso com a colaboragio dos paises envolvidos no trafego que ndo
permitiam “outsiders™ em seus portos.

Em 1911, o governo americano, pais com longa tradigiio da legislagio antitruste,

moveu acdo judicial contra trés conferéncias, devido a estrutura cartelizada destas,

—

! Conferéncia de Frete — reunifio de diversas empresas de navegagio para explorar uma linha especifica,
na qual ¢ garantidos ao usudrio uma determinada freqiléncia de chegada e saida dos portos e um valor de
frete normalmente ndo sujeito a variagdes muito bruscas.

* Qutsiders — navios de empresas nilo-conferenciadas.
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acusando-as de violarem as leis antitruste, Em 1916, foi promulgado o Shipping Act,
que pode ser considerado um marco na histéria na regulamentagfio do transporte
maritimo, em particular, das conferéncias de frete, que estabeleceu uma série de
restrigdes as praticas monopolistas das conferéncias, porém, as eximiam da legislagdo
antitruste.

Ao longo do tempo virias Comissdes Parlamentares’, na Inglaterra, examinaram
o sistema de Conferéncia de fretes e, de modo geral, concluiram que este era necessério
para a preservagio da estabilidade dos servigos de navegagdo regular, ou, pelo menos,
que a formaglo dos cartéis nio devia ser proibida. Da mesma maneira, em nivel
mternacional, o sistema de conferéncia de frete foi alvo de muitas discussdes e
tentativas de regulamentagio. Em 1974, a Conferencia das nagdes Unidas para o
Comércio e Desenvolvimento — UNCTAD - aprovou a convengdo de um cddigo
internacional de conduta para as conferéncias numa tentativa importante de
regulamentar o transporte maritimo de carga geral em dmbito mundial.

0 Codigo de Conduta que, formalmente, entrou em vigor em 1983, nio provocou
maiores modificagdes no segmento liner. Uma das medidas mais importantes do Cédigo
foi a instituigdo da pratica do 40-40-20, isto é, o trafego deveria ser dividido da seguinte
forma: 40% para a bandeira do pais exportador, 40% para a bandeira do pais importador
e 20% para a terceira bandeira.

Hoje, com a desregulamentagio dos mercados no transporte maritimo, ja ndo ha
conferéncias de frete, sua ineficiéncia, em termos de custo. provocou o seu fim, o que
provocou uma queda acentuada nos niveis de fretes internacionais, motivada pela
concorréncia, e a conseqliente quebra das empresas menos preparadas a livre

competigdo. As melhores empresas, implementando o sistema de fusdes e aquisicdes,

' Destacam-se a Royal Comission on Shipping Rings (1906); o Imperial Shipping Committee (1923), o
Rochdale Committee (1970), todos na Inglaterra,
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tornaram-se gigantescas — os megatransportadores — com um nimero elevado de navios
e recursos enormes, ¢ economia de escala, simplesmente quebraram as pequenas
empresas, que por sua vez, procuraram nichos de operacéio ou estabeleceram acordos e

parcerias com as empresas maiores para atuar em rotas especificas (joint ventures).
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ANEXO B

BANDEIRAS DE CONVENIENCIA

As bandeiras de conveniéncia — “flag of convenience™ (FOC), que teve inicio na
I1 Segunda Guerra Mundial quando as empresas americanas, principalmente do ramo do
petroleo, transferiram suas embarcagbes para a bandeira panamenha para evitar
possiveis apresamentos ou retaliagdes a seus navios.

O acirramento na concorréncia mundial pelas linhas mais rentdveis, num cendrio
cada vez mais globalizado induziu os armadores a registrar suas embarcagdes em paises
FOC, com isso conseguindo reduzir os custos operacionais de suas frotas,
principalmente através dos menores gastos com tripulagéio, que tém um peso grande,
principalmente, na estrutura de custos de empresas que operam com navios petroleiros e
graneleiros, no caso do transporte maritimo de contéineres, as economias obtidas com a
redugdio de custos de tripulagdo ndo sdo significativas.

As principais caracteristicas de um pais cujo registro ¢ considerado FOC sdo: nio
oferece restrigdo a propriedade, podendo o navio pertencer a cidaddos de outra
nacionalidade ou a empresa estrangeira; ficil acesso ao registro; possibilidade de sair
livremente, de forma rdpida e descomplicada, as embarcagdes podem ser transferidas de
um registro para outro sem qualquer restrigdo; baixa regulamentagfio, pela inexisténcia
de controles efetivos sobre o cumprimento, por parte dos navios, dos regulamentos
internacionais, inclusive os referentes aos encargos sociais associados & profissdo de
maritimos; auséncia de exigéncias quanto a nacionalidade dos tripulantes.

As principais vantagens para o armador sfio: a desregulamentacdo do transporte
de longo curso, realizado nos anos 80 por paises em desenvolvimento ou com frotas de

pequena expressdo, criou mercado para os armadores dos principais paises

BT



desenvolvidos, obrigando-os a reduzir custos para assegurar maior competitividade;
regulamentos flexiveis e custos operacionais mais baixos, principalmente com relagéo a
tripulagdo e encargos sociais, uma vez que a operagdo da embarcagio fica desvinculada
das legislagdes do pais de origem dos proprietarios, normalmente, paises que asseguram
grandes beneficios sociais a seus tripulantes; e impostos reduzidos. A principal
desvantagem ¢é a perda da nacionalidade, pois a embarcagdo passa a ser tratada em seu
pais de origem como embarcagio estrangeira.

Outro fator que diz respeito 4 bandeira de conveniéncia ¢ o padrio de seguranga
de suas frotas, que atualmente estd melhorando consideravelmente, ndo sé pela
necessidade de cumprimento de legislagdes nacionais e internacionais exigida pelas
Autoridades Portudrias dos portos de paises (por exemplo, as Inspegdes de Port State
Control), onde essas embarcagdes operam, mas também pela propria exigéncia do
mercado, requerendo cada vez mais, maior eficiéncia, seguranga, qualidade e
pontualidade nos servigos.

Apenas para demonstrar a importéncia das Bandeiras de Conveniéncia citamos -
das 10 maiores frotas mundiais: cinco sdo paises FOC (Libéna, Panama, Chipre,
Bahamas ¢ Malta); outro ¢ o Segundo Registro da Noruega; a Grécia € considerada por
vérios paises como registro FOC; apenas Japdo, Estados Unidos e China sfio registros
tradicionais. Os EUA ¢ o Japdo mantém 75% de suas frotas em paises FOC.

Os paises desenvolvidos controlam, diretamente ou através de registro FOC,

cerca de 72% da frota mundial.
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ANEXO C

FEDERAL MARITIME COMMISSION

Possible Discriminatory Treatment of U.S. and Third-Flag Carriers Serving the
Brazil Trades

Served June 25, 1997
INFORMATION DEMAND ORDER

On July 8, 1996, the Federal Maritime Commission issued orders collecting information
on certain policies or practices of the Government of Brazil which may create
conditions unfavorable to shipping in the United States/Brazil trade, or constitute
adverse conditions affecting U.S. carriers that do not exist for Brazilian carriers, or
impair access of U.S.-flag vessels to ocean trade between Brazil and other foreign ports.
Of specific interest to the Commission was the inability of a U.S. carrier in the Brazil
trades to obtain permission to operate a bonded warehouse for import cargo, and the
existence of restrictions on U.S. carriers' ability to carry cargoes in the cross-trades

between Brazil and other South American countries.

The Commission continues to have serious concerns with regard to these practices. In
addition, since the Commission's inquiry, the Government of Brazil has enacted
significant new maritime legislation, which may further discriminate against or
disadvantage U.S. carriers. Diplomatic efforts and consultations by the United States
Government appear to have had little effect in resolving these issues. In light of these
developments, the Commission is issuing this order to supplement its record and collect
the most current information about potentially adverse conditions in the U.S.-Brazil

trades.
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In January of this year, the Government of Brazil enacted Law No. 9.432 which, among
other things, established a new Brazilian second ships' register, the Registro Especial
Brasileiro ("REB"). Article 11(7) of that law provides for the exclusion of freight
charges from the calculation of Brazilian duties payable on imported and exported
goods, when such goods are transported on a vessel registered under the REB. It
appears that implementing regulations for the REB currently are being prepared. If the
preferential tax treatment set forth in the law is implemented. it could provide REB
vessels with significant competitive advantages, to the detriment of U.S.-flag and other

non-REB vessels.

Preferential tax treatment for Brazil's new second registry may run contrary to the
commitments set forth in the 1996 U.S.- Brazil maritime agreement. This agreement
provides that the parties will "afford fair and nondiscriminatory opportunity to national-
flag carriers of both parties and third-flag carriers to compete for the carriage of
commercial cargo in the bilateral trade,” and will "afford vessels of the other party the
same treatment as its own vessels with respect to taxes assessed on tonnage or freight
value and other taxes or levies." The establishment of a more favorable tax regime for

cargo carried on REB vessels would appear on its face to contravene these provisions.

The Commission has concerns with other aspects of Law No. 9.432 as well. Article 5 of
the law states that Decree-Law No. 666, a Brazilian statute which reserves a wide range
of government- impelled cargoes to Brazilian-flag vessels, shall apply only to Brazilian
import cargo from "countries which practice, either directly or by means of any benefit,
subsidy, government favor, or export or import cargo prescription in favor of ships of
their flag."/1/ While we understand that Decree-Law No. 666 will not be imposed in the

U.S. trades out of regard for the existing U.S.- Brazil maritime agreement, we are
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concerned that the application of this section in Brazil's cross-trades may further

frustrate U.S. carriers' abilities to access these markets.

To the extent that the provisions of Law No. 9.432 or other laws, rules and regulations
disadvantage U.S.-flag carriers or otherwise create conditions unfavorable to U.S.-
Brazil oceanborne trade, the Commission may take appropriate measures under section
19 of the Merchant Marine Act, 1920, 46 U.S.C. app. [1 876. That section authonzes the
Commission "to make rules and regulations affecting shipping in the foreign trade not in
conflict with law in order to adjust or meet general or special conditions unfavorable to
shipping in the foreign trade . . . which arise out of or result from foreign laws, rules, or
regulations . . . ." Also, the Foreign Shipping Practices Act of 1988, 46 U.5.C. app. U
1710a, authorizes the Commission to investigate whether foreign laws or practices
result in conditions that: "(1) adversely affect the operations of United States carriers in
the United States oceanborne trade; and (2) do not exist for foreign carriers of that
country in the United States. . . ." Sanctions under the two statutes are similar, and

include suspension of tariffs, limitation of sailings, and assessment of per voyage fees.

To the extent that Brazilian measures impair U.S. carriers' ability to participate in the

foreign-to-foreign trades, the Commussion may take action pursuant to section 13(b)(5)

of the Shipping Act of 1984, which states:

(5) If, after notice and hearing, the Commission finds that the action of a common
carrier, acting alone or in concert with any person, or a foreign government has unduly
impaired access of a vessel documented under the laws of the United States to ocean

trade between foreign ports, the Commission shall take action that it finds appropriate. .
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46 U.S.C. app. [1 1712(b}(5). The measures available under this section are similar to

those available under the FSPA.

To ascertain the scope and commercial impact of Brazil's new maritime legislation, to
collect the most current information on other matters of concern, and to evaluate
whether further action is warranted, the Commission is requiring carriers operating in

the Brazil-1.S. trade to respond to the questions set forth heremn./2/

THEREFORE, IT 1S ORDERED, that ecach of the persons listed in the attached
Appendix shall submit to the Commission responses to the following requests for

information and documents, on or before August 11, 1997:/3/

1. Identify all duties, taxes, fees or other levies to which Article 11(7) of Law No. 9.432
(which provides that freight charges for REB vessels shall not be included in the

calculation of certain duties) applies.

2. For each duty, tax, fee or levy identified in response to Question 1:

a. state whether it applies to import cargo. export cargo, or both; b. describe in detail
how the duty, tax, fee or levy is calculated; c. state the level of the duty, tax, fee or levy,
expressed as a percentage of the total value of the cargo against which it is assessed. (If
the answer varies by commodity, provide a minimum and maximum percentage, and
indicate the commodities to which the minimum and maximum figures refer.) d.
identify the party (e.g., importer, exporter, ocean carrier) responsible for payment of the
duty, tax, fee or levy; e. identify what governmental body is responsible for the
collection of the duty, tax, fee or levy; [ indicate by what percentage the duty, tax, fee
or levy would be reduced, if ocean freight charges were excluded from its computation.
(If the answer varies by commodity, provide a minimum and maximum percentage, and

indicate the commodities to which the minimum and maximum figures refer.)
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3, Identify the flag of the vessels operated by your company in the U.S.-Brazil trades.

Does your company operate, or have any plans to begin operating, vessels under the

REB registry?

4. What are PIS and COFINS? [s your company currently required to pay these taxes or

assessments? If so, describe how they are assessed.

5. Has your company obtained any license or permission from the Government of Brazil
to operate a bonded warchouse or other customs clearance or inspection facility since
September 1, 19967 If so, describe the facility and indicate the type of permission

obtained.

6. For response by Amazon Lines, Nacional Line, Di Gregorio Navegacao, Alianca SA,
Frota Amazonica, Norsul Line, Transroll, only: List any bonded warehouses, other
customs inspection facilities, and marine terminals owned or operated by your company
(either directly or indirectly through subsidiaries, partnerships, or other affiliated

companies) in the United States.

7. For response by Amazon Lines, Nacional Line, Di Gregorio Navegacao, Alianca SA,
Frota Amazonica, Norsul Line, and Transroll, only: Describe the procedures used in
administering the exemption from the Freight Additional for Merchant Marine Renewal
(AFRMM) for cargo bound for northern Brazil, set forth in Article 17 of Law No.
9.432. Are there any differences in procedures or in amounts exempted, based on the
nationality or flag of the carrier or vessel on which the cargo has been carried? If so,

describe these differences.

8. For response by Amazon Lines, Nacional Line, Di Gregorio Navegacao, Alianca SA,
Frota Amazonica, Norsul Line, Transroll, only: What are the "amounts foreseen in items

I and 111 of article 8 of Decree-Law 2.414 of 23 December 1987." for which the
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Brazilian shipping companies will be reimbursed. pursuant to Article 17 of Law No.

9.4327

9. For response by Amazon Lines, Nacional Line, Di Gregorio Navegacao, Alianca SA,
Frota Amazonica, Norsul Line, Transroll, only: For what purposes are payments,
rebates, or disbursements made to carriers from the Merchant Marine Renewal Fund?
Has your company received any such disbursements from the Merchant Marine
Renewal Fund in the past three years? [f so, indicate the amounts, and the purposes for

which such disbursements were made.

IT IS FURTHER ORDERED. That except where otherwise noted each respondent must

answer each of the questions listed above separately and fully;

IT IS FURTHER ORDERED, That responses to requests for information shall be set
forth in writing and under oath, and signed by the corporate official providing the

answer: and

IT IS FURTHER ORDERED, That every document provided pursuant to this Order

must clearly identify the question in response to which it is supplied.
By the Commission.

Joseph C. Polking Secretary

ENDNOTES

1/ Decree-Law 666, originally enacted in 1966, requires that the carriage of
merchandise imported by any part of the Brazilian government, directly or indirectly,
must be imported on Brazilian- flag vessels. Under this law, up to 50% of the cargo

reserved for carriage by Brazilian-flag vessels can be released to vessels of the
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exporting or importing trading partner, if that country affords reciprocal treatment to
Brazilian -flag vessels. The law has been applied broadly to include imports benefiting
from any government sponsorship or financing, and is said to have included as much as
a third of the cargo in some trades. Since 1970, the U.S. has been party to a series of

agreements with Brazil that granted general waivers of reserved cargoes to U.S. vessels.
/2/ Section 19(6) of the Merchant Marine Act, 1920, 46 U.S.C. app. [1 876(6), states:

(a) the Commission may, by order, require any person . . . to file with the Commission a
report, answers to questions, documentary material, or other information which the
Commission considers necessary or appropriate; (b) the Commission may require a
report or answers to questions to be made under oath; * * * (d) a person who fails to file
. . . information required to be filed under this paragraph shall be liable to the United
States Government for a civil penalty of not more than $5000 for each day that the

information is not provided.

Section 10002(d) of the Foreign Shipping Practices Act, 46 U.S.C. app. [ 1710a(d),
authorizes the Commission to require any person "to file with the Commission any
periodic or special report, answers to questions, documentary material, or other
information which the Commission considers necessary or appropriate” to further the
purposes of that statute. Section 15 of the Shipping Act of 1984, 46 U.S.C. app. [ 1714,

also authorizes the Commission to require sworn reports from carriers.

/3/ Any document in a language other than English shall be accompanied by an English
translation. For the purposes of this Order, the term "document(s)" refers to written,
printed, typed, or visually or aurally reproduced material of any kind, including (but not
limited to) all copies of any and all letters, correspondence, recommendations, contracts,

agreements, orders, records, minutes. reports, press releases, plans, manuals, lists,
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memos, instructions, notes, notices, confirmations, inter-office or electronic mail, faxes,
cables, notations, summaries, opinions, studies, surveys, or memoranda of any

conversations, telephone calls, meetings, or other communications.
APPENDIX

Amazon Lines The Kroger Center, Suite 214 8410 Northwest 53rd Terrace Miamu. FL

33166

Chilean Lines (CSAV) 1 World Trade Center Suite 3815 New York, NY 10048
Columbus Line 300 Plaza Two The Harborside Financial Center Jersey City, NJ 07302
Nacional Line 99 Wood Avenue South, Suite 307 Iselin, NJ 08830

Crowley American Transport North Regency I1 9487 Regency Square Jacksonville, FL

32225

Di Gregorio Navegacao Plume Central West, Suite 400 100 Plume Street Norfolk, VA

23510
Alianca SA 50 Cragwood Road, 3rd Floor South Plainfield, NJ 07080

Frota Amazonica c¢/o Omnium Agencies 55 Broadway Avenue 27th Floor New York,

NY 10006

Ivaran Line Newport Financial Center 111 Pavonia Avenue, 5th fl. Jersey City, NJ

07310-1755
Maersk Line Giralda Farms Madison Ave, PO Box 880 Madison, NJ 07940-0880

Nedlloyd Line 2100 River Edge Parkway Suite 300 Atlanta, GA 30328-4656
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Norsul (Internacional) Line, SA c/o Canada Maritime Agencies Ltd. 555 E. Ocean

Blvd, Ste. 915 Long Beach, CA 90802

Pan American Independent Line c/o Norton Lilly Intermational 200 Plaza Drive

Secaucus, NJ 07096

Transroll Navegacao, SA c/o Transroll-Sea Land Joint Service 6000 Carnegie Blvd.

Charlotte, NC 28217
Sea-Land Service 6000 Carnegie Blvd. Charlotte, NC 28217

Zim American Israeli
Shipping Co. One World

Trade Center, 16th fl. New
York, NY 10048
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ANEXOD

‘ Marinha Mercante Brasileira
A necessidade de termos uma marinha mercante competitiva: custos operacionais maiores que os praticados por seus
principais concorrentes.
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Marinha Mercante Brasileira

Tipos de Subsidios Praticados pelas Marinhas Mercantes Mundiais:
1) Subsidios a Construgio - fundos e verbas para operagdes em andamento, reestruturagio de operagdes e producdo, crédito p/
sucateamento e entrega do navio como parte do pagamento e, programas de taxa cambial:
2) Programas de Financiamento - empréstimos a taxas reduzidas e garantias de empréstimos p/ estaleiros, por estaleiros ou diretamente
aos compradores de navio, por meio de governos ou instituicdes afins;
3) Acordos Bilaterais - acordos de gov. p/ facilitar a navegagéio entre paises envolvidos ou possibilitando acesso a carga prescrita dos
mesmos (de forma reciproca ou néo), ou visando crescimento/fortalecimento de suas marinhas mercantes:
4) Créditos a Exportagiio - empréstimos a taxas reduzidas e garantias de empréstimos para compradores externos de navios e redugdo
de tarifas de frete a embarcadores;
5) Depreciagio e Taxas ¢/ Beneficiamento - programas de depreciagio acelerada (visando renovaciio da frota e incentivando a
constru¢do de grandes navios) e de crédito, deferimento ou isengdo fiscal para estaleiros ou empresas de navegagio;
6) Tratamento Fiscal Diferenciado Mediante Redugio de Impostos
7) Empresa de Navegacio Governamental
8) Reserva de Cabotagem

9) Auxiho a Pesquisa e Desenvolvimento
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10) Reserva de Carga e Preferéncia de Bandeira - apoio no que se refere & regulamentagio e comercializaciio através de reserva de
carga, conferéncia/acordos de trafego, operagdes de propriedade governamental ou dirigidas pelo governo, acordos bilaterais, taxagdes,
restnigdes e 1sengdes de impostos alfandegarios e restrigdes sobre a cabotagem;

1 1) Subsidios Operacionais

12) Auxilio Seguro Maritimo

13) Auxilio a Construgdo e Sucateamento

14) Programas Sociais ou Economicos - programas intemos, em geral, tais como escola para treinamento de oficiais, e isengio do
imposto de seguro social, o que efetivamente reduz o custo operacional ou prego de navios para a industria maritima de qualquer pais
que esteja concormrendo por cargas intemacionais;

15) Registros Abertos / Segundo Registro

16) Auxilio de Reestruturagio

17) Outros Tipos de Auxilio



ANEXO E

DISCURSO DO MINISTRO DO MDIC, ALCIDES TAPIA.

Semindrio “Os Desafios do Comércio Exterior™, da AEB (Sédo Paulo), no dia 25 de

maio de 2001

*... Um dos principais desafios do Forum de Logistica ¢ dar condigdes aos exportadores
brasileiros para deixarem de praticar o preco FOB (Free on Board) e operarem com o
prego DDP (Delivery Duty Paid)”.

Em vez de colocarmos os produtos nos navios mercantes designados pelo
importador, devemos procurar entregi-los, se possivel, na prateleira do revendedor
estrangeiro, inclusive com os impostos do pais importador ja recolhido.

Sera evitada, dessa forma, a interposicio — entre o produtor brasileiro e o
consumidor estrangeiro — de muitos intermedidrios, que diluem as margens de lucro,
quando nfio se eliminam totalmente.

Com isso, o exportador brasileiro passard a ter o controle da sua prépria
competitividade. Os elos da cadeia de distribuigdo — os indispensdveis, como os
transportadores, e os substituiveis como os tradings estrangeiros, muitas vezes acabam
climinando a capacidade de competigiio dos produtos brasileiros.

*...I'ambém estamos avangando, apés a reformulagio do Fundo de Marinha
Mercante, no sentido de aumentar a logistica disponivel para o nosso exportador”.

O objetivo € exportar usando, cada vez mais, navios de bandeira nacional. Nossa
industria naval, que estava paralisada, estd voltando a produzir barcos. o que deve nos

assegurar, nos proximos anos, participagdo crescente no transporte de produtos de

exportacio.
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A existéncia de uma frota brasileira competitiva serd mais uma carta na mio dos
exportadores nacionais, amphando o poder de competicio de seus produtos.

E ajudara o governo a equilibrar as contas externas. No ano passado, a conta frete
atingiu valor préximo a USS 6 bilhdes. um item bastante pesado na nossa conta de
SErvigos.

Mantida a situagdo atual, quanto mais incrementarmos as exportagdes — e
obviamente as importagdes — mais aumentaremos este valor. E assim, haverd pressdo
crescente sobre o Balango de Pagamentos, mesmo com superdvits na Balanga
Comercial.

Ou seja: o esforgo de exportagio para ajudar no fechamento das contas externas
pode ser anulado pelo elevado indice de fretes contratados a navios estrangeiros.

Dai a importancia da revitalizagdo da frota nacional, o que estd sendo feito desde
a reformulagdo, no ano passado, do Fundo de Marinha Mercante. Essa agdo ja resultou

na reativagdo de estaleiros e na contratagiio de virias embarcagdes...”

“Rala
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