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Tema: Uma Frota Nacional de Marinha Mercante

Titulo. UMA FROTA NACIONAL DE MARINHA MERCANTE

Topicos a abordar: - A politica de afretamento de embarcagdes estrangeiras € seus

reflexos nas atividades de investimentos dos armadores
nacionais;

- A politica de renovagdio da Marinha Mercante nacional ¢ a
utilizacdo de recursos do Fundo de Marinha Mercante;

- A utilizagdo das Bandeiras de Conveniéncia e do Registro
Especial Brasileiro como alternativas; e

- Perspectivas.

PROPOSICAO: Apresentar a atual politica de afretamento de embarcagdes
estrangeiras ¢ seus reflexos nas atividades de investimentos dos armadores nacionais.
Comentar a politica de renovagdo da Marinha Mercante nacional e a utilizagdo de
recursos do Fundo de Marinha Mercante. Discorrer sobre a utilizagdo das Bandeiras de
Conveniéncia e¢ do Registro Especial Brasileiro como alternativas. Apresentar
perspectivas para o setor, propondo sugestdes para a retomada do crescimento da frota

nacional da Marinha Mercante.

N° de palavras: 14.269



INTRODUCAO

“ (...) quem quer que comande O mar

comanda o comércio do mundo, € con-

sequentemente, o proprio mundo”.
(Christopher Hill)'.

Ndo muito distante da realidade que hoje se vive, em prol do desenvolvimento
econdomico e da seguranga nacional, o pais mergulhou em uma dificil luta internacional,
que teve por finalidade a ocupagdo de um espago no comércio entre as diversas nacdes
do globo terrestre. Tal atitude sustentou-se numa visdo simplista, segundo o conceito de
ciéncia econdmica, das possibilidades de utilizagdo dos transportes maritimos.

O transporte de mercadorias através dos mares é uma atividade que, vindo desde
0 comego da historia da civilizagdo, se perenizou no tempo, ligando os Estados
produtores e consumidores ¢ fazendo do navio o0 meio mais viavel economicamente para
o transporte de bens de consumo. Esta realidade sera tanto maior para os paises que
dispdem de um litoral em seu territorio.

O Brasil, por possuir mais de 95% do seu comércio internacional realizado por
via maritima, 84% da sua produgdo de petréleo extraida do mar e, ainda, um imenso
litoral deitado sobre o Oceano Atlantico Sul, necessita reconhecer no uso do mar um
fator econdmico e estratégico imprescindivel.

Sendo, portanto, a Nag@io brasileira dependente do mar e da sua atividade
maritima, fica transparente a necessidade de uma Marinha Mercante Nacional forte,

como fator decisivo para a inser¢do brasileira no comércio exterior, de forma

' Hill, Christopher. Literature and the English Revolution, The 17" Century, v. 1, n. 1, p. 15-30. Jan.
1986.



sustentavel.

O presente trabalho visa, inicialmente, a comentar a Politica de Renovagéo da
Marinha Mercante Nacional, onde serdo verificados alguns pontos de relevéncia,
pertinentes € inseridos na Politica de Desenvolvimento para o Setor Naval Nacional,
assim como a utilizagdo do Fundo de Marinha Mercante para esse fim.

Em seguida, sera apresentada a atual Politica de Afretamento de Embarcagdes
Estrangeiras e seus conseqiientes reflexos nas atividades de investimentos dos
armadores nacionais, relatando, ainda, o porqué se chegou a essa situagdo € 0 que
poderia ser o ideal de participacgdo da frota mercante nacional.

Posteriormente, irda se discorrer sobre a utilizagdo das Bandeiras de
Conveniéncia e do Registro Especial Brasileiro como alternativas, mostrando suas
vantagens e desvantagens.

Finalmente, serdo apresentadas as perspectivas para o setor, onde serdo
propostas algumas sugestdes para retomada do crescimento da Frota Nacional
Mercante.

O Brasil ndo necessita ter uma Marinha Mercante que transporte todo e qualquer
produto brasileiro, mas precisa ter uma Marinha Mercante forte, que possibilite seu uso
numa situagdo de conflito internacional ou, possivel, crise, garantindo o direito, a
vontade ¢ os interesses nacionais. Nesse sentido, a presen¢a da bandeira brasileira nos
mares € portos do mundo é um instrumento eficaz para a sustentaciio da diplomacia

nacional e defesa dos interesses do Pais.



CAPITULO 1

A POLITICA DE RENOVACAO DA MARINHA MERCANTE NACIONAL

SECAO 1 -CONSIDERACOES PRELIMINARES

O programa brasileiro de fomento a Marinha Mercante ¢ 4 construgdo naval
enfrenta atualmente graves dificuldades. A Marinha Mercante tem diminuido, ano a
ano, sua participagdo no volume de transporte maritimo de longo curso do comércio
exterior do Brasil. Enquanto que o principal desafio da industria de construgdo naval
brasileira € o de como reativar suas instalagdes a curto prazo e montar uma capacidade
produtiva, em face de uma nova realidade surgida quando recentemente a Petrobras
langou o programa de substitui¢do da frota de navios de apoio “off shore™, definindo no
edital de concorréncia internacional, a preferéncia por navios de bandeira brasileira.

A origem dos atuais problemas acredita-se que decorre de equivocos na
concepgdo do programa de desenvolvimento industrial do periodo Kubitschek, o qual
data de meados da década de 60. Naquela época, a estratégia de desenvolvimento
adotada pelo Brasil pautava-se na substituigdo de importagdes. O governo acreditava
que a auto-suficiéncia nos produtos e servigos consumidos regularmente pelo pais
constituia uma primeira condi¢do para se compatibilizar o crescimento de longo prazo
da economia com o equilibrio no Balango de Pagamentos. A preocupac¢io com a auto-
suficiéncia e com a economia de divisas, ja existentes na época, inspirou a vinculagio
entre 0s programas de promog¢do da Marinha Mercante e da construgdo naval. Além
disso, a posse de uma vasta frota mercante, levando o pavilhdio nacional aos mais
longinquos portos do planeta, satisfazia aos interesses estratégicos do governo (15).

Com a finalidade de atrair empresarios para a navegagdo, 0 governo adotou

politicas destinadas a aumentar a lucratividade. Procurando atuar aumentando o valor



dos fretes, criaram-se dois mecanismos: primeiro, forgou-se a criagdo de novas
conferéncias de fretes (associagdo de armadores com interesses € direitos comuns, que
operam no mesmo trafego e obedecem tarifas de fretes e regras operativas
preestabelecidas, com transporte regular freqiiente e programagio de conhecimento do
mercado), em substituigdo as que dominavam os trafegos internacionais de carga geral
do pais, com a participa¢do compulséria de empresas nacionais nomeadas pelo governo
e com quotas expressivas do mercado de reservas para a bandeira nacional, e segundo,
reservou-se a bandeira brasileira o transporte de todas as cargas do governo e de
empresas estatais, bem como de cargas privadas importadas com incentivos fiscais ou
financiadas por bancos ou agéncias governamentais, ¢ estabelecendo-se acordos
bilaterais intergovernamentais (15).

O programa foi financiado pela cobranga do Adicional de Frete para a
Renovagdo da Marinha Mercante (AFRMM), imposto sobre o valor dos fretes cobrados
no transporte maritimo das importagdes, assim como pelo fundo de Marinha Mercante
(FMM) cnados em 1958/59, respectivamente, como instrumentos legais, que
constituiram e constituem o nucleo de politica que suporta tanto o setor de Marinha
Mercante, como o setor de constru¢do naval dedicados basicamente a financiar e
subsidiar, de varias formas, a aquisi¢do, por parte de armadores nacionais, de
embarcagdes fabricadas por estaleiros nacionais (15).

Como estimulo, via redug@o dos custos dos fatores de produgdo empregados, o
FMM financiou grande volume de aquisi¢@o de navios. No caso da construgdo naval, o
grande apoio ocorreu ao se condicionar o financiamento de navios pelo FMM & compra
de navios dos estaleiros nacionais.

Devido a tantos estimulos, ao longo da década de 70, advindos do Primeiro e

Segundo Planos de Construgdo Naval, conhecidos como I PCN e II PCN, que tinham



como objetivo a construgdo de 1.800.000 tpb e 5.900.000 tpb, respectivamente, no
periodo de cinco anos cada, iniciando em 1971 e terminando em 1979, a frota nacional
quadruplicou ¢ a industria naval brasileira atingiu o segundo lugar mundial em volume
de encomendas. Contudo, no inicio da década de 80, os primeiros sintomas de faléncia
do modelo adotado comegaram a surgir. O II PCN foi caracterizado por atrasos
extremamente grandes nas construgdes, sendo esta uma das principais causas da crise
que viria se abater sobre o setor. As politicas protecionistas, daquela época, ndo podiam
ser mantidas num cenario em que o crescente aumento da concorréncia levou a rapida
queda dos fretes internacionais (35).

Segundo analistas do préprio governo, as principais falhas do programa estavam
nas regras de concessdo de apoio aqueles dois setores que, ao invés de estimularem o
ganho de eficiéncia, criavam oportunidades de lucros ficeis por meio de desvios de
recursos do programa. O maior desses desvios decorreu das regras para a concessdo de
apoio a compra de navios. Os estaleiros ndo tinham motivag@o ou qualquer mecanismo
que os incentivassem a ganhos de eficiéncia que possibilitassem a redugio do prego de
venda do navio, uma vez que eles dispunham de um mercado cativo. Esta politica
levava os armadores a pagarem apenas uma fragdo do prego do navio, uma vez que a
outra fragdo era coberta pelo FMM, sem a necessidade de pressionar por precos mais
baixos. A diferenga entre o prego do navio nacional € o do seu similar estrangeiro era,
na pratica, coberto com os recursos publicos do AFRMM (40).

As regras de concessdo constituiram-se em um caso cldssico de ma intervenc¢do
do Estado na economia. Cobrou-se do consumidor brasileiro um imposto de servicos de
transportes maritimos, que acabou sendo distribuido entre armadores, proprietarios de
estaleiros e fabricantes de navipecas, sem que o objetivo final do programa, que era

criar uma Marinha Mercante nacional operando em navios proprios e tripulados por



brasileiros, fosse alcangado (15).

SECAO 11 - PLANO DE METAS

Datam do Estado Novo os primeiros esfor¢os do governo brasileiro para
regulamentar o transporte maritimo do pais e fomentar a participagdo nacional no setor.
A Comissdo da Marinha Mercante, criada em 1941, ja tinha por atribui¢do o controle
dos fretes, a distribui¢do de linhas entre as empresas, a concessdo de subvengdes € a
supervisdo das condi¢des de aquisigdo, venda e afretamentos de embarcagdes no pais. O
Orgamento Geral da Unido foi, por um longo periodo, o provedor de fato das receitas
para o financiamento dessas agdes que, no entanto, ndo foram suficientes para estimular
o setor de forma significativa (15).

Antes da criagdo da Petrobras em 1954, que logo passou a transportar o petroleo
importado utilizando navios proprios por intermédio da Frota Nacional de Petroleiros
(Fronape), a unica companhia de navegagdo brasileira no transporte maritimo de longo
curso em linhas regulares era a Companhia de Navegagdo Lloyd Brasileiro. A
participagdo do Lloyd no total de carga geral movimentada pelo comércio maritimo
internacional brasileiro era, no entanto, pequena. Verifica-se nos dias de hoje que,
apesar da extingdo do sistema conferenciado, um grande percentual do frete continua
sendo feito por navios estrangeiros.

No ambito do Plano de Metas, criaram-se os instrumentos legais que
constituiram o nicleo da politica de suporte ao setor de Marinha Mercante, vinculados a
uma estratégia de desenvolvimento para o setor de construgdo naval, que foram a Taxa
de Renovagdo da Marinha Mercante, que passou a partir de 1970 a ser chamada de

Adicional ao Frete para Renovagdo da Marinha Mercante, e o respectivo Fundo de



Marinha Mercante.

O AFRMM ¢ um imposto ad valorem sobre o frete de importacdo. Os recursos
do fundo composto pelo AFRMM, de uma maneira geral, revertem como subsidios para
os armadores nacionais na compra, reparo ¢ moderniza¢do de navios fabricados por
estaleiros nacionais. Desse modo, o sistema funciona, em principio, como um incentivo
especifico para a compra de navios por armadores brasileiros, gerando uma demanda
forgada nos estaleiros nacionais.

Em 1959, foi determinada a obrigatoriedade da contratagdo de navios brasileiros
para a importagdo de mercadorias que gozassem de beneficios ou de favorecimentos do
governo (15).

Apesar das iniciativas do governo de intervir no mercado de transporte
maritimo, com vistas a aumentar a participa¢cdo da bandeira brasileira, até 1967, essas
agdes ndo alcangaram o efeito esperado. Até aquele ano, a Marinha Mercante nacional
de longo curso tinha participagdo muito pequena no mercado e era constituida apenas
pelas frotas estatais: Lloyd Brasileiro, na carga geral; Docenave, nos granéis solidos; e
Fronape, nos granéis liquidos.

Em 1967, o governo brasileiro iniciou a implantagdo da nova politica de
Marinha Mercante, tendo como objetivos o aumento da participagdo da bandeira
brasileira nos trafegos de longo curso, a expansdo da frota e a consolidag¢io da industria
naval. O novo sistema pautava-se na intervengdo nos mercados por meio de prescri¢do
de cargas, acordos bilaterais, controle das conferéncias de frete e de estrito controle
sobre as operagdes das empresas de navegagdo, além dos incentivos a expansdo da frota
por intermédio do FMM (15).

O modelo de politica maritima instituido no periodo estava apoiado,

principalmente, no sistema de conferéncias de fretes. A regulamentagdo garantia a



exclusividade das conferéncias nos principais trafegos de carga geral e introduzia o
preceito da divisdo do trafego 40-40-20, que significava 40% para o pais importador,
40% para o exportador e 20% para terceiras bandeiras, mais tarde ratificado pela
Conferéncia das Nag¢des unidas para o Comércio ¢ Desenvolvimento (UNCTAD),
orgdo que incluiu o citado preceito em convengéo aprovada em 1974 (15).

Outro mecanismo importante de reserva de carga foi a prescri¢do fornecida pelo
governo para a bandeira nacional, da importagdo de mercadorias, por meio dos
Decretos-Lei n° 666 e 687, de 1969, os quais permanecem em vigor .

Os acordos bilaterais também constituiram-se em mecanismos importantes de
regulagdo do mercado. A partir do inicio da década de 70, o Brasil estabeleceu uma
serie desses acordos intergovernamentais. Para exemplificar pode-se citar, o acordo
maritimo com os EUA, denominado “Egqual access”, que possibilita acesso livre as
cargas prescritas de Brasil ¢ EUA aos navios de ambos os paises, com excegdo de
algumas cargas estratégicas dos EUA (35).

E vélido ressaltar que a legislagio brasileira de reserva de carga concede aos
navios estrangeiros, afretados por empresas brasileiras de navegagdio, similares
prerrogativas de navios com registro brasileiro, assim como 0s navios que eram
afretados, em substituigdo a similares contratados em estaleiros nacionais, hauriam dos
mesmos privilégios concedidos as embarcagdes brasileiras na arrecadagdo do AFRMM.

O quadro do transporte maritimo de carga geral até meados dos anos 80 foi
caracterizado pela presenga determinante desses dois instrumentos de politica
governamental: a reserva de mercado, que gerou um ambiente propicio para o dominio
¢ a estabilidade das conferéncias, e a taxa¢do ad valorem dos fretes de importagio.
Nesse periodo houve o ingresso de varias empresas nacionais, com um efetivo aumento

da participagdo brasileira na geragdo de fretes e uma ampliagdo substancial da produgdo



dos estaleiros nacionais, como resultado das medidas protecionistas € de incentivos. A
partir do inicio da década de 80, no entanto, aumentaram as pressdes internas de
importadores e exportadores em relagdo aos altos fretes vigentes, bem como as pressdes
externas, com o objetivo de permitir maior acesso dos concorrentes estrangeiros ao
mercado brasileiro de transporte maritimo (40).

Sob forte pressdo do setor de comércio exterior, deu-se inicio a um processo de
desregulamentagao da Marinha Mercante brasileira, a partir de 1984, com politicas de
abertura indiscriminada de seus mercados a concorréncia internacional, desarticulando
as empresas brasileiras de navegagdo, pondo a descoberto a bandeira brasileira que vem
sucumbindo frente aos armadores estrangeiros possuidores de frotas mais competitivas.
Esse processo foi intensificado na década de 90 com os governos neoliberais, e, desde
esse periodo entdo, o Brasil tem vivenciado mudangas radicais na condugio da politica
de transporte maritimo internacional.

O modelo de politica de forte protegéo a bandeira nacional, conforme o principio
basico da intervengdo no mercado anteriormente citado, foi extinto. Houve um
esgotamento do modelo que ndo foi substituido por nenhum outro que pudesse
viabilizar a construgdo naval e a Marinha Mercante nacionais. Tratava-se, portanto, de
um modelo que exercia forte pressdo sobre os fretes e ndo atuava especificamente sobre
a formagdo de custos da industria de transporte maritimo. Assim, desaparecidas as
medidas protecionistas, ficou evidente que a constru¢io naval e a Marinha Mercante
funcionavam, no Brasil, com custos elevados em relagdo aos padrdes internacionais.

A queda acentuada do nivel geral de fretes, em escala mundial, decorreu da
redugdo nos pregos de constru¢do de novas embarcagdes, com destaque para porta-
contéineres de maior porte ou seja, superiores 3000 TEU’s (unidades equivalentes a

contéineres de 20 pés) e para navios-tanque ou graneleiros. A citada queda ocorre



também em virtude dos avangos tecnologicos introduzidos pelos estaleiros do leste
asiatico, tendo como conseqiiéncia um aumento da oferta de capacidade da frota
mundial incentivada por politicas protecionistas patrocinadas por muitos paises. Soma-
se a tudo 1sso, a concorréncia de “oumfsiders” (transportadores que operavam na
navegacdo de longo curso ndo alinhados as regras do sistema internacional de
conferéncias) que comegaram a atuar também nas rotas maritimas brasileiras, sendo um
dos fatores que contribuiram para a desestabilizagdo do sistema conferenciado (15).

No Brasil, ndo havia sido implantada estratégia alguma de apoio a redugido de
custos da bandeira brasileira. Como conseqiiéncia desse fato, a desregulamentagdo veio
acompanhada da diminuigdo da frota de navios proprios do pais, da redugdo da
participagdo da bandeira nos trafegos internacionais, da decadéncia da inddstria de
construgdo naval, do desaparecimento de varias empresas do setor ¢ do crescimento
acelerado do déficit externo no item fretes.

Tendo que atuar num mercado competitivo, a Marinha Mercante e a construgdo
naval ndo puderam conviver mais com custos elevados. Portanto, estaleiros e empresas
de navegacdo de longo curso, ou entraram em processo de liquidagdo, ou em processo
de venda a grupos estrangeiros. Por outro lado, a entrada de grandes transportadores
(megacarriers), nos trafegos brasileiros e latino-americanos, produziu uma verdadeira
revolugdo no mercado, afetando negativamente diversas empresas, locais ou externas a
regido, com tradi¢do nos trafegos envolvendo a América Latina.

No que diz respeito as empresas brasileiras de navega¢do mais dindmicas e
eficientes, observou-se que elas estabeleceram servigos conjuntos com companhias
estrangeiras, inclusive com megacarriers, na dnsia de sobrevivéncia, com evidente
desvantagem competitiva.

Em sintese, a perda de competitividade da Marinha Mercante brasileira ¢



atribuida aos elevados custos de investimento e de operagdo da frota nacional e a
fragilidade das empresas nacionais, frente aos novos desafios que aparecem a partir da
década de 90.

SECAO II - SITUACAO ATUAL

O nivel de concorréncia para os armadores brasileiros foi alterado drasticamente
durante os ultimos anos. A participagdo de navios proprios no trafego brasileiro caiu
sensivelmente devido ao retorno da atividade para o setor privado, apesar de terem sido
mantidos os mecanismos de transferéncia de recursos nos moldes que proporcionaram o
enorme crescimento do setor nos anos 70. Continua existindo o sistema do FMM,
destinado a estimular os setores de Marinha Mercante e de construgdo naval,
alimentado basicamente pelo AFRMM que, de acordo o Tribunal de Contas da Unido
(TCU) arrecadou, em 2002, quase 793,2 milhdes de dolares. Porém, o resultado
observado demonstra uma continua redugdo da participagdo nacional na geragdo de
fretes no longo curso. Para um total arrecadado de 16 bilhdes de délares no periodo de
1958 a 1995 pelo AFRMM, o valor da frota propria nacional era apenas de 2,1 bilhdes
de dolares em 1995, o que reflete o envelhecimento sofrido pelos navios, que
atualmente tém em média 15 anos de idade (15).

Esse fracasso indica, em parte, o efeito da queda generalizada do nivel médio
dos fretes sobre a lucratividade da Marinha Mercante nacional. Hoje em dia, as
condigdes de concorréncia estdo muito mais restritas do que no passado e tem obrigado
a ajustes dos custos operacionais e a investimentos em modernizagdo, 0 que nem todos
os armadores nacionais estdo em condi¢des de realizar.

Atualmente, a Marinha Mercante brasileira se encontra numa situacdo critica. Se
uma atitude passiva for adotada, muito provavelmente se assistira ao encolhimento da

frota propria nacional a um tamanho insignificante. Mesmo que a perda total de



competitividade fosse encarada como uma realidade inescapavel, restaria o desperdicio

de recursos alocados ao setor sem surtir resultados palpaveis.

SECAO IV - A POLITICA DE DESENVOLVIMENTO PARA
A MARINHA MERCANTE E A INDUSTRIA NAVAL

A ligagdo entre as politicas de desenvolvimento para a Marinha Mercante ¢ a
industria naval pode ser entendida como parte integrante de um modelo tradicional de
politica industrial fundamentada na substitui¢do de importagdes. De acordo com a
concepgdo de economia fechada ao comércio internacional desse modelo, um subsidio a
produ¢do doméstica de navios deveria reduzir o prego do navio para o armador
nacional, caso os estaleiros fossem competitivos internamente. Aconteceu que o custo
de produgdo naval era tdo alto que aquela redugdo ndo garantiu navios a pregos
competitivos para o armador nacional, que tinha de competir em um mercado
internacional por natureza.

Por muito tempo se utilizou o mecanismo de subsidio que concedia ao armador,
na aquisi¢do de um navio nacional, a diferenga entre o seu preco e o prego avaliado de
um navio equivalente no mercado internacional. Pela concessdo do “prémio” como se
convencionou chamar a diferenga de pregos, pretendia-se que o armador nacional
pudesse sempre adquirir sua embarcagdo a um prego competitivo. Com esse sistema, no
entanto, o prémio se transforma em um subsidio exclusivo para a constru¢ido naval, que
ndo sofria concorréncia externa.

Esse mecanismo foi substituido pela concessdo de um subsidio equivalente a
uma percentagem fixa do prego de contrato, para mais tarde eliminar-se a figura do
subsidio explicito, ou seja, a transferéncia direta de recursos do FMM a fundo perdido.

Porém, todos os modelos de incentivo a aquisigdo de navios no Brasil incluiram
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juros subsidiados €, quase sempre, 0 emprego de recursos das contas vinculadas para
pagamento de prestagdes de financiamento.

As diferengas entre o custo efetivo de capital dos navios adquiridos no pais € o
que corresponderia a livre aquisi¢do no mercado internacional variavam com o tipo de
navio, com as condigdes de operagéio € a conjuntura de mercado € com 0s mecanismos
de fomento que sofreram muitas alteragdes entre as décadas de 60 e 90. Entretanto,
pode-se dizer que a restrigdo de s6 comprar navios da industria nacional impds ao
armador custos especificos, principalmente relacionados com atrasos na entrega de
encomendas e, em certos casos, devido a propria especificagdo da embarcagio.

Observa-se claramente que do ponto de vista politico, a vinculagdo institucional
dos planos de desenvolvimento ndio foi vantajosa para a Marinha Mercante. Devido a
diferentes mecanismos de distribuigdo de subvengdes, ndo foi possivel precisar
exatamente quanto cada setor estaria absorvendo liquidamente. Portanto, também n#o
se tinha como avaliar os méritos competitivos de cada setor individualmente, o que
deveria ser uma informag@o relevante para avaliar o tamanho do apoio governamental
(15).

Ainda sobre esses mecanismos, no que se refere a alocagdo de subsidios a
aquisi¢do de navios por armadores brasileiros, se constatou que esses nem sempre
foram suficientes para garantir a observagdo dos objetivos declarados. Muitas vezes o
armador empregou os subsidios para outros fins, que ndo o investimento em frota
propria, com a alienagdo do navio comprado com subsidio. De modo geral, no caso de
alienagdo de um navio adquirido com subsidios, o armador sempre foi obrigado pelas

normas do FMM, a devolver pelo menos a parcela de subsidio explicito (15),(40).
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Ajustes no programa

A estratégia de desenvolvimento industrial no Brasil esta definitivamente
condicionada pelo abandono gradual do modelo tradicional de substituicdo de
importagdes. Hoje se pode observar que as doses macigas de politicas comerciais e
industriais protecionistas ndo impediram o aumento da defasagem tecnoldgica da
industria nacional e ndo evitaram a estagna¢do da produtividade. A constatagdo da
faléncia do modelo de crescimento pautado na substitui¢do de importagdes vem
acompanhada do processo de globalizagdo. A globalizagdo é uma tendéncia mundial de
aumento dos fluxos comerciais ¢ de capitais e o processo de desenvolvimento brasileiro
esta atrelado a essa tendéncia mundial. A necessidade de atragdo de investimentos
externos € de absor¢do tecnoldgica determinard um ritmo crescente de abertura
comercial e financeira da economia.

E de se supor que uma gradativa abertura comercial brasileira com a
correspondente énfase na procura de vantagens competitivas no mercado mundial pelas
industrias brasileiras seria importante. Assim cada empresa seria submetida ao desafio e
as oportunidades de encontrar seu proprio nicho no mercado, em condi¢des de
igualdade, ou criar essas condigdes de igualdade, a fim de competir com as empresas
estrangeiras. E, dessa forma, nesse novo cenario, esperar que as empresas de navegacio
nacionais possam encontrar suas reais possibilidades de sobrevivéncia e crescimento em
longo prazo.

No panorama global, que ora se apresenta, pode-se dizer que as condig¢des de
concorréncia nos mercados de transporte de longo curso estdo e continuardo sendo
ditadas cada vez mais pelos custos operacionais dos competidores. Os pardmetros de

custos aos quais o armador brasileiro devera buscar equiparagdo caso queira disputar
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esse mercado sdo, portanto, os internacionais.

A sintese das recomendagdes constantes dos relatérios da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT) € de reorganizar os estimulos dados atualmente
a Marinha Mercante. Essa nova orientagdo, teria por objetivo aliviar o setor dos custos
associados especificamente ao uso da bandeira brasileira, que oneram o armador
nacional em relag@o ao competidor estrangeiro. A intengdo seria de que, reconhecendo-
se a natureza internacional do mercado, desenvolver-se-ia instrumentos para promover a
igualdade entre os custos de fatores nacionais e estrangeiros. Além disso, pretendendo-
se, a0 mesmo tempo, reforgar o estimulo ao investimento em capital fisico do setor em
nome da preservagdo de uma frota mercante nacional propria (15).

As novas diretrizes se sustentariam em quatro premissas:

a) por ser o transporte maritimo um servigo prestado internacionalmente,
qualquer tentativa de se impor, & Marinha Mercante Brasileira, custos especificos
(tributarios, trabalhistas, regulatérios, burocréticos, etc.), coloca-la-ia em desvantagem
em relagdo a concorréncia das empresas estrangeiras que ndo possuem custos
especificos tdo pesados como os praticados no Brasil;

b) como varios paises protegem de alguma forma suas marinhas mercantes —
com prescricdo de cargas, créditos especiais para compra de navios, € outros
mecanismos, uma prote¢do semelhante teria que existir para a Marinha Mercante
nacional, com a finalidade de que ela opere em igualdade de condigdes em relacéo a
suas concorrentes estrangeiras;

C) que a sociedade brasileira esteja disposta a pagar um preco para ter uma
Marinha Mercante nacional forte, operando com navios proprios e tripulados por
brasileiros. Considera-se como valor méaximo toleravel para essa despesa o que ela ja

paga hoje, isto ¢, 0 montante de arrecadagdo do AFRMM: e
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d) a politica de promogdo da Marinha Mercante e da construgdo naval deveria
seguir a nova ordem da politica industrial nacional, voltada para inser¢do do Brasil na
economia mundial.

Diante dessas quatro premissas, se poderia tentar equalizar os custos dos fatores

de produgdo usados pela Marinha Mercante nacional aqueles vigentes no exterior.

Desvinculagdo dos programas da Marinha Mercante e da Construgio Naval

A vinculagdo dos programas de estimulo a Marinha Mercante e a industria naval,
em vigor desde a segunda metade da década de 60, foi uma das principais causas do
mau desempenho de ambos. Admitia-se que o pais deveria procurar auto-suficiéncia nos
bens e servigos, até entdo importados, independentemente de suas vocagdes econdmicas
naturais. Essa opgdo por um modelo de economia fechada levou, no caso da Marinha
Mercante e da construgdo naval, 4 montagem de um programa que for¢ava a demanda
por navios por parte da Marinha Mercante a ser igualada a oferta de navios da
construgdo naval.

Uma provavel explicagdo para essa falha de planejamento é que decorreu de
duas concepg¢des equivocadas: a seguranga nacional exigia um grau suficientemente
elevado de auto-suficiéncia em setores que, como a navegagdio maritima, seriam
essenciais na matriz produtiva do pais e que havia externalidades entre os dois setores, 0
que tornaria um desperdicio a tentativa de desenvolver um setor abandonando-se o
outro. Apos quase trés décadas dessa politica, notou-se que a tentativa de instalar uma
industria de construgdo naval a reboque da ampliagio da Marinha Mercante elevou
sobremaneira os custos dos dois programas, com maleficios para ambos. A vinculagdo
entre os dois setores tornou-se particularmente incongruente com o novo modelo da

politica industrial brasileira de abertura dos mercados nacionais para a concorréncia
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estrangeira (15).

Com a finalidade de reforcar o paragrafo anterior, citam-se paises como Mexico,
Argentina e India, que igualmente como o Brasil, adotaram politicas excessivamente
protecionistas e obtiveram resultados insatisfatorios em seus programas de fomento a
suas marinhas mercantes (15).

Em novembro de 2000, através de agdo governamental voltada para reativagdo
do setor de transporte maritimo, divulgada na midia como programa “Navega Brasil”,
surgiram novas regras que, basicamente, constifuiram-se em novas condigdes de
financiamento mais atrativas a produgéo e 4 compra de navios, através da resolugdo N°
2.787 do Banco Central, de 1de novembro de 2000, que na pratica desatrela os dois
setores, assunto que sera abordado quando for tratado sobre o processo de

financiamento e condigdes de financiamento.

AFRMM como captagio de recursos

Sendo o AFRMM uma trnibutagdo ad valorem sobre o valor do frete pago no
transporte de uma mercadoria, alguns dos seus efeitos distorcidos sdo particulares a essa
caracteristica, porque se esta taxando um servigo que, muitas vezes, € intermediario na
cadeia produtiva. Isso introduz alteragdes de pregos relativos que seriam evitados no
caso de tributagdo sobre um servigo ou bem de consumo final. Como o valor do frete
depende da distancia percorrida no transporte e também das caracteristicas fisicas da
mercadoria que determinam suas exigéncias de acondicionamento, como volume € peso,
existem distor¢gdes adicionais de pregos oriundos da discriminagéo da prépria origem e
natureza das cargas. Contudo, em face das dificuldades or¢amentarias atuais, seria
pouco provavel a transferéncia de recursos da Unido para a Marinha Mercante (34).

A arrecadagdo do AFRMM alimenta de recursos o FMM e as empresas de
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navegacdo que sdo atualmente regidas consoante o que preconiza a Lei N° 10.206, de
23 de margo de 2001, que modificou a partilha do AFRMM, da seguinte forma:
a) arrecadacdo do AFRMM (aliquotas calculadas sobre o valor do frete), sendo:
- 25% na navegacdo de longo curso (importagdes);
- 10% na navegacdo de cabotagem; e
- 40% na navegacdo fluvial e lacustre ficando, porém isentas as regides Norte
e Nordeste, exceto no que se refere as cargas de granéis liquidos;
b) destinagao do AFRMM:
- a0 FMM:
- 100% do AFRMM gerado por empresa estrangeira de navegagéo;
- 100% do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegacdo, operando
embarcagdo afretada de registro estrangeiro;
- 50% do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegagdo, operando
embarcacdo de longo curso de registro brasileiro, propria afretada; e
- 17% do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegagdo, operando
embarcacdo de longo curso, propria ou afretada, inscrita no Registro Especial Brasileiro
(REB).
- a4 empresa brasileira de navegagdo operando, embarcagdo propria ou
afretada, de registro brasileiro:
- 14% do AFRMM gerado na navegacgdo de longo curso, para embarcagéo
ndo inscrita no REB;
- 47% do AFRMM gerado na navegacgdo de longo curso, para embarcagdo
inscrita no REB; e
- 100% do AFRMM gerado nas navegagdes de cabotagem, fluvial e

lacustre;
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- a conta especial :
- 36% do AFRMM gerado por empresa brasileira, operando embarcagdo de
longo curso de registro brasileiro, propria ou afretada.

As parcelas de recursos do AFRMM destinadas as empresas de navegacdo
nacionais sdo depositadas em contas vinculadas no Banco do Brasil (banco operador),
cuja movimentagdo restringe-se aos casos em seguida descritos:

a) para compra de embarcagdes novas, para uso proprio, construidas em
estaleiros brasileiros;

b) para o pagamento de presta¢cdes de empréstimos € financiamento contraidos
na aquisi¢do de embarcagdes, sendo compulséria quando trata-se de divida vencida com
o agente financeiro do FMM; e

¢) para a manutengdo ou modernizagdo de embarcagdes de sua propriedade.

A ser destacada a isengdo dos 40% do AFRMM relatada na alinea “a”
precedente, correspondente ao periodo de 1997/2007, de que gozam as cargas
embarcadas e desembarcadas em portos das Regides Norte e Nordeste, conforme
estabeleceu a Lei N° 9.432, de 08 de janeiro de 1997, em conjugac¢do com a atual Lei
N° 10.206, de 23 de margo de 2001. Esses dispositivos obrigam o0 FMM a ressarcir as
empresas de navegagdo das parcelas do AFRMM que deixaram de ser recolhidas em
razdo da isengdo, como mais um meio de contribuir para a renovagdo da frota das
empresas daquelas regides (30).

E importante ressaltar que a justificativa para a manuten¢cdo do AFRMM se
fundamenta no reconhecimento de que, no embate eficiéncia alocativa versus eficacia
arrecadadora, a ultima justifica o custo representado pela primeira quando se tem em
foco o objetivo do programa. E possivel desse modo inferir que as falhas do AFRMM

estdo nos mecanismos usados para a sua distribuicdo, e ndo na sua forma de
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arrecadacdo.

SECAO V - A UTILIZACAO DE RECURSOS DO
FUNDO DE MARINHA MERCANTE

O sistema de apoio, hoje em vigor, para compra de navios depende de subsidios
concedidos pelo FMM a Marinha Mercante, a qual acaba transferindo em grande parte a
inddstria naval, devido a imposi¢@o de que os navios comprados sejam fabricados nos
estaleiros nacionais.

Os financiamentos disponibilizados com recursos do FMM oferecem condig¢des
financeiras melhores que as basicas do mercado internacional, caracterizando subsidio,
seja em termos dos juros inferiores ao mercado, seja pela absor¢io do custo do risco
assumido pelo FMM em lugar do tomador do financiamento.

Comparativamente as condigdes financeiras oferecidas pela Organizagdo para
Cooperagdo Econdmica e Desenvolvimento (OECD), considerando que o juro médio
praticado nos financiamentos do FMM seja de 4% a.a., o subsidio seria de 2% a.a., além
da diferencga de seis anos no prazo de amortizacio (40).

O outro subsidio crediticio a ser levado em conta é o do custo do risco de crédito
pago pelo FMM ao agente financeiro, para que assuma o risco de inadimpléncia ao
invés do tomador, via comissdo de 5%, percentagem esta intermediéria, pois varia de

4% a 6% sobre o valor financiado.

Processo e condigdes de financiamento

Com a extingdo da SUNAMAM, por disposi¢do do Decreto Lei N° 2.035, de 18
de agosto de 1983, o FMM foi transferido para o Ministério dos Transportes, sob

responsabilidade do Departamento de Marinha Mercante (DMM), e passou o Banco
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Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) a assumir o papel de
agente financeiro.

Embora o FMM seja administrado pelo Ministério dos Transportes e, mesmo
sendo conferida prioridade a determinado projeto pela Comissdo Diretora do Fundo de
Marinha Mercante (CDFMM), a liberagdo  definitiva do financiamento ¢é de
responsabilidade do BNDES, a quem, apoés o advento do Decreto-lei N° 2.404, de 23 de
dezembro de 1987, cabe o risco da operagédo financeira em contrapartida a comisséo de
risco cobrada ao fundo, sem repasse para os tomadores de financiamentos.

No processo de financiamento, o BNDES repassa recursos do FMM aos
tomadores de financiamentos com base no quadro de usos ¢ fontes apresentados € nos
relatérios de comprovagdo de gastos. E oportuno neste momento evidenciar a questiio
da fiscalizagdo e acompanhamento da execugdo fisica da obra, em face a liberagdo dos
recursos por parte do agente financeiro. Sob o ponto de vista estritamente financeiro,
caberia ao BNDES essa tarefa (encontro de contas), prevista na clausula décima, item II,
alinea ‘a’, do convénio firmado entre o Ministério dos Transportes (MT) e o BNDES.

Neste ponto considera-se a observacdo do TCU de que pela natureza dos
recursos publicos envolvidos torna-se necessaria, sob o aspecto econémico, a
participagdo do DMM no acompanhamento da evolugéo fisico-financeira da construgio
do navio, mediante fiscalizagdio in loco nos estaleiros, com forga para atuar junto ao
agente financeiro no que tange aqueles projetos com andamento desproporcional. Para
tal evento se deveria adotar uma previsdo legal no sentido dessa atuagdo em conjunto,
com possibilidade de intervengdio do DMM/CDFMM no processo de constru¢do do
navio, visto que ndo cabe mais a sociedade suportar os 6nus de exemplos passados de
liberag@o de 90% de recursos para constru¢io de uma embarcacgfo inexistente (15),(40).

Com relagdo ao processo de liberagdo de projeto indicado como prioritario pelo
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CDFMM, pode-se afirmar que ¢ demasiadamente longo, podendo consumir até cerca de
25 meses em média, para sua liberagdo ou rejeicdo pelo BNDES. No exterior, a
tramitagdo de um projeto semelhante se encerra em torno de seis meses (40).

Atualmente a nova formula de financiamento se da em duas etapas: a primeira
parte, para a constru¢gdo do navio, é liberada ao estaleiro nacional, a segunda € o
financiamento de longo prazo para o armador (Resolugdo BACEN N° 2.787/00). Nesse
modelo, o armador assume os encargos do financiamento somente a partir da entrega de
cada embarcagdo € ndo a partir da construgdo, como anteriormente e, dessa forma,
desatrelando na pratica esses dois setores (12).

O BNDES ¢ refratario a dividir o financiamento.A posi¢do contraria do BNDES
decorre do seu entendimento de que a referida pratica gerara elevagdo do risco da
operagdo, uma vez que uma embarcacdo inacabada ou mesmo com grande atraso na
entrega podera ocasionar prejuizos significativos. Esses prejuizos podem ocorrer pelo
fato de que, em uma eventual necessidade de venda da embarcagdo no mercado, boa
parte do financiamento provavelmente ndo sera recuperado, mesmo considerando a
exigéncia de garantia de 130% do valor financiado (10),(40).

As expectativas das empresas de navegacdo foram recentemente contempladas
pelo Governo Federal, quando este estabeleceu novas regras através da lei N°
10.206/01, permitindo, além da forma de contratacdo tradicional, o financiamento
desagregado no tempo, que procura adequar o relacionamento contratual entre as partes
envolvidas da seguinte forma: durante a construgdo da embarcagdo, o BNDES libera as
parcelas para o estaleiro de acordo com o andamento da obra, e ao término desta, o
estaleiro liquida o financiamento junto ao BNDES, ficando este Gltimo financiamento a
ser amortizado em longo prazo. Esse procedimento ja € adotado por armadores e

estaleiros estrangeiros, quando contratam a construgdo de navios no exterior.
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As melhorias, realizadas no sistema de financiamento para o setor, foram com o
objetivo de que o custo de constru¢do nacional tenha condi¢gdes de ser compativel com o
do exterior, instituindo o aumento do limite do financiamento da construgdo de
embarcagdes, de 85% para 90%, assim como a majoragdo do prazo de amortizagdo, que
passou de 15 anos para até 20 anos.

Conclui-se que ndo apenas o armador compra 90% do seu navio a taxas
subsidiadas, mas também pode pagar parte das prestagdes com os depositos recolhidos a
sua conta no FMM.

De acordo com o relatério técnico emitido pelo TCU, a analise das condigdes
financeiras demonstra que o percentual financidvel do projeto, a taxa de juros ¢ os
prazos de amortizagdo ¢ de caréncia podem ser considerados, como entre os melhores
termos em nivel internacional, tendo inclusive despertado o interesse de alguns
estrangeiros, como os noruegueses ¢ holandeses, em investirem na constru¢do naval no
Brasil, como casos do antigo estaleiro Verolme, hoje Fels Setal, e do antigo Mau4, atual
Maua Jurong.

Essas condi¢gdes servem, basicamente, para equilibrar as encomendas aos
estaleiros nacionais. Em outras palavras, tornar o custo de construgdo do estaleiro
brasileiro compativel com o estaleiro estrangeiro. Deve-se salientar que a variagdo da
taxa de juros, na faixa de 4% a 6% a.a., a critério do agente financeiro, podera induzir a
cobranga de juros inferiores, justamente as empresas maiores € mais capitalizadas,
podendo se constituir em diferenciag@o ndo isondmica, pois para a cobertura do risco do
contrato )a € prevista a comissdo de risco, também variavel na faixa de 4% a 6% a.a..
segundo a classificagdo do risco-rating, da empresa interessada, portanto ndo sendo
coerente que a taxa de juros tenha a mesma grandeza de variagdo e seja definida de

acordo com os critérios de risco (40).
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Inadimpléncia

Na época da SUNAMAM ocorreram graves dificuldades no setor naval
envolvendo o agente financeiro, os estaleiros e os armadores, tornando mais dificil a
execucdo dos planejamentos ¢ dos empreendimentos com vistas a revitalizagdo da
Marinha Mercante Brasileira.

Entre outros problemas enfrentados pelos estaleiros € armadores vinculados aos
financiamentos do FMM, no passado, destacam-se os efeitos dos diversos planos
econdmicos sobre os contratos de longo prazo nas Gltimas décadas.

Quando da implantagdo do Plano Real, em julho de 1994, a corregéo dos saldos
devedores dos contratos de financiamentos era feita pela Taxa Referencial (TR) e mais
tarde, em outubro do mesmo ano, pela Taxa de Juros de Longo Prazo (TJLP). No inicio
do novo plano econdmico houve a defasagem cambial entre o real e o délar e, com isso,
ocorreu 0 descasamento entre o crescimento da divida com os indices de corre¢do
internos, € a base de faturamento das empresas, em doélar. Naquele periodo, a moeda
norte-americana chegou a ser cotada abaixo do real.

A corregdo cambial para os financiamentos da carteira do FMM, inclusive os ja
contratados, foi1 adotada a partir da medida provisoria N° 1.082, de 24 de agosto de
1995, convertida na Lei N° 9.365, em 16 de dezembro de 1996, que passou a indexar a
corregdo dos saldos devedores desses contratos ao dolar norte-americano. Isso ocorreu
para acompanhar a base de faturamento das empresas de navegagdo de longo curso e
mesmo de cabotagem, sempre referenciando a essa moeda, os pregos dos navios e ainda
uma gama de suprimentos. Entretanto, como ndo houve retroatividade da corregdo
cambial como novo indexador, denominou-se “bolha cambial” a diferenga apurada nos

contratos vigentes decorrentes da defasagem cambial entre o real e o dolar no periodo
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de 14 meses (de julho de 94 a agosto de 95) em que os contratos do FMM tiveram a TR
e a TJLP como indexadores (10).

Essa mudanga no cenario econdomico, que provocou a elevagdo dos saldos
devedores dos contratos de financiamento do FMM em cerca de 40% segundo fontes do
IBGE, levou varias empresas a entrarem com agdes em juizo, alegando quebra do
equilibrio econdmico-financeiro do contrato, bem como suspender as encomendas de
novas embarcagdes de longo curso e cabotagem.

A 1nadimpléncia dos contratos com risco de crédito para 0 FMM refere-se a
casos acumulados nos Gltimos anos de atuagdo da SUNAMAM, sdo casos antigos em
sua grande maioria, que as empresas tomadoras estdo contestando judicialmente. Trata-
se de um estoque de divida gerada pelos planos econdmicos. No caso dos contratos mais
recentes, aqueles cujo risco de crédito ¢ do BNDES, os niveis de inadimpléncia s3o de
total responsabilidade do BNDES, pois como j4 comentado, cabe aquela institui¢do a
avaliagdo da capacidade econdmico - financeira da empresa pleiteante, bem como a
viabilidade do projeto (40).

Nas operagdes de crédito do FMM, em que o risco ¢ assumido pelo BNDES, a
inadimpléncia para o fundo é temporéria, pois a cada parcela de financiamento vencida
e ndo paga pelo mutuario, o BNDES honra a divida, comprando o financiamento para a
sua carteira de operagdes proprias e pagando ao fundo o valor da parcela vencida (o
BNDES dispde de 120 dias, a contar da data de vencimento da presta¢do, para pagar o
débito).

Outro ponto a ser abordado, € a lentiddo dos processos judiciais para a execugio
de garantias, o que dificulta, por exemplo, o rapido arresto do navio dado como garantia
em condigdes comerciais. Enquanto que em outros paises leva-se de seis a oito meses

para que a embarcagdo tenha sua apreensdo judicial autorizada, aqui no Brasil o
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processo chega a se arrastar por cerca de 10 anos (25).
Obices para compras de navios através do FMM

A seguir serdo descritos alguns dos principais Obices para compras de navios
através do FMM (10),(15),(40):

a. como o financiamento concedido ao armador ¢ proporcional em 90% ao
prego do navio, quanto maior o valor cobrado pelo vendedor do navio, maior € o
subsidio concedido. Podendo, dessa forma, estimular os armadores e os estaleiros a
elevar o prego do navio com prejuizo para o FMM e para a nagdo;

b. a exigéncia de garantias de financiamento superiores aos valores concedidos ¢
ao proprio bem acabado, pois, € de 130% do valor total financiado, o qual é de até 90%
do custo da embarcagdo, excede o valor do bem a ser produzido em 1,17 (17 % -1,3 x
0,9) constituindo o gargalo, excepcionalmente superado por poucas empresas;

c. cabe somente ao FMM o oOnus de avaliar o risco da concessdo do
financiamento. Fazer a avaliagdo de crédito gera custos ao FMM, além de que o torna
muito vulneravel as pressdes politicas, devido ser o principal financiador do navio, o
que poderia ndo acontecer, caso outros financiadores também tivessem que concordar
com o financiamento;

d. a comissdo de cobertura do risco de operagio a del credere na faixa de 4% a
6% sobre o valor do saldo devedor anual de empréstimos concedidos com recursos do
FMM e de outras fontes e mais 2% a titulo de administragdo. Essa comissdo € praticada
pelo BNDES, a titulo de del credere, e é considerada de altissimo custo de
intermediag@o financeira pelos especialistas da area, nio havendo conhecimento de
precedentes similar ocorrido em qualquer outro pais. Em termos mundiais, a taxa de

risco média nos financiamentos é de 2,5 a.a; e
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e. existe ainda, a questdo do contingenciamento de recursos do FMM, impostos
pelo Governo Federal, destinados as despesas de custeio, que tem ocasionado o ndo
repasse, desde 1998, das comissdes de risco e de administracdo devidas ao BNDES,
visto estarem essas comissdes enquadradas nessa categoria de despesas.

Os oObices acima expostos nos deixam perceber de maneira clara que o
sistema atual necessita de ajustes para que efetivamente os objetivos da expansdo da

frota mercante nacional via financiamento do FMM sejam alcangados.
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CAPITULO 2

A POLITICA DE AFRETAMENTO DE EMBARCACOES
ESTRANGEIRAS E SEUS REFLEXOS NAS ATIVIDADES
DOS ARMADORES NACIONAIS.

SECAO I - POLITICA DE AFRETAMENTO

A politica de reservas de carga influenciou intensamente as decisdes
empresariais sobre a politica de afretamentos. Em 1969, o Decreto n° 666 reservou a
bandeira brasileira toda a carga importada por qualquer 6rgdo de administragdo federal,
estadual ou municipal, inclusive empresas publicas e sociedades de economia mista.
Além disso, estendeu-se a reserva as cargas importadas pelo setor privado adquiridas
com financiamento integral ou parcial de estabelecimento oficial de crédito, ou com
financiamento externo concedido a Orgdos da administragdo publica. As cargas
prescritas podiam ser liberadas em favor da bandeira estrangeira até o limite de 50%,
desde que o parceiro comercial desse 0 mesmo tratamento a bandeira brasileira. Essa
regulamentagdo reservou a bandeira brasileira imensa parcela do transporte maritimo,
tendo como resultado que os fretes cobrados na importagdo de carga geral na bandeira
brasileira foram maiores do que na estrangeira (15).

Em 1974, se permitia que as empresas brasileiras de navegagdo afretassem
navios at€¢ o limite equivalente de tonelagem de porte bruto de seus navios em
construcdo. Essa politica, de carater bastante flexivel em relagdo ao afretamento, tinha
em seu bojo o objetivo de permitir as empresas que antecipassem a ocasido para usufruir
do direito de transportar carga reservada antes mesmo de terem em m#o seus navios
proprios. Era, portanto, um incentivo adicional concedido a compra de navios proprios,
que se moldava perfeitamente com os propésitos do programa.

Entre os anos de 1969 a 1982, foi registrada uma nitida tendéncia de queda da
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participagdo dos navios afretados. Esse foi um periodo no qual a frota brasileira cresceu
muito, na medida em que os navios encomendados pelo plano de construgdo naval
entravam em operagdo, fazendo com que houvesse uma estabilidade na participagdo dos
afretados em cerca de um quarto da frota propria. O citado periodo de estabilidade
sugere que esse talvez fosse o patamar de equilibrio para aquela participagéo no total da
bandeira nacional, sob as regras vigentes naquele momento (40).

No ano de 1982, se verificou uma queda sensivel do nivel geral dos valores de
fretes em escala mundial. Esse fendmeno foi decorrente, principalmente, de um
aumento da oferta de capacidade da frota mundial, incentivado por politicas
protecionistas patrocinadas por governos de muitos paises.

A partir de 1983, ano em que o déficit brasileiro em transagdes correntes foi
eliminado, tem inicio uma tendéncia de aumento da participagdo dos navios afretados.
Essa tendéncia vem se mantendo até os dias atuais e dois fatos a explicam (15):

a) em meados de 1984, no ambito nacional, aconteceu a abertura a participagdo
de outsiders nas principais rotas Brasil — EUA e Brasil-Europa. A concorréncia desses
navios reduziu a lucratividade da atividade; e

b) em 1987, a politica de afretamento foi flexibilizada. Para afretar um navio
estrangeiro, o armador brasileiro passou a ter apenas que comunicar, via circular, a
todas as empresas nacionais, as caracteristicas do navio de que necessitava. Apos
decorrido o prazo de quatro ou seis horas, dependendo da operacéo, e ndo havendo
manifestagdo de disponibilidade de navio nacional, ele poderia contratar o afretamento
no exterior. Essa mudanga de regra introduzida foi motivada pela necessidade de se dar
ao armador nacional a oportunidade de transportar as cargas reservadas que, a falta de
navio com bandeira nacional, teriam que ser transportadas pela armagéio estrangeira.

Esse procedimento era totalmente contrario ao objetivo final do programa que
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desejava aumentar a frota brasileira. A reserva de carga surgiu como um mecanismo que
incentivasse, via majoragdo do preco do servico prestado, o crescimento da frota
nacional. Contudo, nessa nova regra, a reserva de carga passou a beneficiar o armador
que ndo tinha navio préprio ou afretado em substitui¢do a outro em construgdo. Desta
maneira o armador nacional ficava protegido, independente de estar contribuindo para
os objetivos do programa, pois que de acordo com a sua concepgdo, apenas 0S
armadores que efetivamente contribuissem para a ampliagdo da frota nacional teriam
direito a reserva de carga. Ficando assim mais atrativo ao armador nacional operar com
navios afretados.

Atualmente, apesar da existéncia do Decreto-lei n°® 666/69 ja mencionado no
inicio desta se¢do, devido as privatizagdes de empresas estatais e a redugdo de
investimentos em grandes projetos hidroelétricos, ocorreu substancial diminui¢do dessas
cargas preferenciais, no longo curso, por meios de navios de bandeira brasileira(30).

No longo curso, ainda existem os acordos bilaterais que garantem reciprocidade
de transportes aos paises signatarios, os quais na realidade sdo mecanismos de proteg¢do
contra praticas deletérias de terceiros paises.

Com relagdo a cabotagem e navegagdo interior, que auxiliam na captagdo e
concentragdo de mercadorias exportaveis, a Lei N° 9432/97, que sera comentada no
capitulo N° 3, determina que somente podem operar as empresas nacionais.

O mercado atual ndo mais comporta o nivel de protecionismo praticado no
passado que, através da reserva de mercado do comércio exterior em virtude do regime
de conferéncia de fretes, garantia & bandeira nacional 40% das cargas transportadas. A
reserva de mercado do longo curso perpetrada atualmente pelo governo brasileiro é
considerada apropriada e ndo cumpre papel expressivo no contexto de aumento da

participagdo da bandeira brasileira no comércio internacional.
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SECAO I1 - REFLEXOS NAS ATIVIDADES DE INVESTIMENTOS
DE ARMADORES NACIONAIS

Com o modemo conceito de transporte multimodal contemplando carga
conteinerizadas cuja introdugdo tornou a frota nacional rapidamente obsoleta e, apds a
derrocada do Lloyd Brasileiro, tradicional empresa de navegagéo estatal, o mercado de
transporte de carga ficou a deriva, permanecendo significativa apenas a atuagdo da
Petrobras, via Fronape, atual Transpetro e da Companhia Vale do Rio Doce, via
Docenave, que mantinham cargas cativas de granéis liquidos e soélidos.

Dessa maneira, as demais empresas de navegagdo de menor porte,
descapitalizadas e endividadas, tiveram como opg¢des falir ou se tornarem sdcias de
concorrentes estrangeiras, se materializando, no entanto, pela grande maioria dos
armadores nacionais, a segunda op¢ao.

A composigdo atual da frota mercante brasileira de longo curso, segregada por
tipo de navio, demonstra que 88% da tonelagem total € representada por navios
graneleiros, basicamente Transpetro e Docenave, cabendo a carga geral os restantes
12%. Nestes estdo incluidos todos os outros tipos de embarcagdes, inclusive navios
gaseiros (40).

Atualmente, as empresas nacionais de navega¢do que operam com carga geral
sdo: a Alhanga, que € controlada pela empresa alemd Hamburg Sul e a Libra com o
controle exercido pela empresa chilena CSAV. Essa participagdo expressiva dos navios
graneleiros, nos mostra o quanto ¢ desequilibrada a composi¢do da frota nacional, em
particular pelo fato dos navios de carga geral significarem os mais altos fretes do
mercado, tornando assim, ainda mais grave a questio de geragdo de divisas. Outro fator
complicador da situagdo ¢ a idade média da frota nacional, superior a 15 anos, visto que

a vida util de um navio de grande porte é de cerca de 20 anos (10).
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Ocorre também o alto indice de afretamento de navios estrangeiros por
armadores nacionais, que nos indica outro agravante do momento. Hoje a participagdo
da Frota mercante nacional no comércio exterior brasileiro representa 3,7%, estando em
jogo uma conta anual de U$ 5,5 bilhdes em fretes, com expectativa de amplia¢do nos
proximos anos (40).

O ideal seria que a participagdo da frota mercante nacional, em periodo de
demanda normal de comércio, chegasse a um patamar maximo de um quarto da frota
propria, variando para mais ou para menos, somente por ocasido das demandas
sazonais. As condig¢des facilitadas do afretamento é um desmotivante fator adicional a
recomposigdo da frota propria pelos armadores nacionais, exigindo medidas
governamentais que melhor ordenem os procedimentos em vigor (15),(40).

Existe a constatagdo de que os incentivos fiscais disponiveis ainda sdo
insuficientes para estimular uma rapida recomposic¢do da frota propria, com a finalidade
de equilibrar as necessidades atuais, apesar da existéncia de recursos do FMM, que séo
indevidamente contingenciados pelo Poder Executivo.

Outro problema existente se refere a competitividade do navio de bandeira
brasileira, que ¢ bastante reduzida, ndo tornando atrativo ao armador nacional investir
na formagdo de frota propria. Se por um lado, as atuais condi¢gdes de financiamento
contribuem para um custo de capital compativel, por outro lado, o elevado custo

operacional diminui a lucratividade das empresas de navegacdo.
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CAPITULO 3

A UTILIZACAO DAS BANDEIRAS DE CONVENIENCIA E DO REGISTRO
ESPECIAL BRASILEIRO COMO ALTERNATIVAS

SECAO I - A UTILIZACAO DA BANDEIRA DE
CONVENIENCIA COMO ALTERNATIVA

Atualmente, as empresas de navegagdo que arvoram a bandeira brasileira tém
como grande desafio superar a desequilibrada disputa pelo mercado de fretes, ocupado
por um grande numero de navios, que operam sob as chamadas bandeiras de
conveniéncia.

Entende-se que um navio ou uma frota mercante esta sob a protegdo da bandeira
de conveniéncia, quando muda sua bandeira nacional para um pais que adotou um
registro internacional, buscando o principio geral da economia, qual seja, maximizar
lucros e minimizar custos. A embarcagdo perde entdo a sua nacionalidade no seu pais de
origem, passando a ser tratada como embarcagdo estrangeira.

O uso da bandeira de conveniéncia comegou na década de 20, a fim de que os
transportadores americanos pudessem burlar a “Lei Seca”, tornando-se mais comum
apos a Segunda Guerra Mundial e continua crescendo até os dias atuais. Em 1948, a
Libéria tinha dois navios € em 1998, tinha mais de 88 milhdes de toneladas de porte
bruto (tpb) registradas. Hoje mais de 31% da tonelagem mundial estd em bandeira de
conveniéncia (20).

Para atrair as empresas de navegacdo, os paises que patrocinam as chamadas

bandeiras de conveniéncia, conhecidos como paraisos fiscais, oferecem as seguintes

facilidades:

a) O pais autoriza cidaddos ndo residentes a serem armadores e/ou controlarem

Seus navios mercantes;
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b) O registro € obtido com facilidade, podendo ser efetuado no estrangeiro € sua
transferéncia ndo esta sujeita a restrigdes;

¢) Os rendimentos dos navios ndo estdo sujeitos a impostos ou estes sdo
insignificantes normalmente, sdo cobradas apenas pequenas taxas anuais fixas, com
base na tonelagem do navio;

d) O pais de matricula ¢ uma poténcia pequena e que ndo tem e ndo tera
necessidade, em circunstancias previsiveis, dos navios registrados;

€) As taxas, embora pequenas por navio, aplicadas no montante total de
tonelagem registrada, tém grande influéncia para a economia deste pais;

f) E inteiramente livre a contratacdo de tripulagdo estrangeira, inclusive do
comandante do navio;

g) O pais de registro ndo tem estrutura administrativa, nem poderes, para fazer
cumprir as normas, convengdes e regulamentos internacionais; e

h) O pais ndo tem desejo e nem condigdes de controlar as companhias nele
registradas.

Diante do acima exposto, é facil deduzir que a empresa brasileira de Marinha
Mercante, em geral, opera em condigdes de inferior competitividade internacional, logo,
com retorno menor aos investimentos executados, se comparado aquelas que utilizam
bandeiras de conveniéncia.

As principais empresas concorrentes do Brasil ao utilizarem politicas de custos
operando sob a tutela das bandeiras de conveniéncia de paises como a Libéria,
Bahamas, Chipre, Panama, Somalia e outros, conseguem atingir redugdes nos custos de
operagdes das embarcagdes em até 40 %, especialmente com relagdo as despesas
tributarias e encargos sociais, em fungdo da legislagdo daqueles paises. No que se refere

a custos operacionais, um dos itens mais relevantes, € o da tripulagdo, se constituindo
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em um grande Obice para paises que possuem Marinhas Mercantes expressivas no
quadro mundial. Tradicionais poténcias navais, como o Reino Unido, a Su€cia € o0s
EUA viram suas frotas encolherem devido a troca de bandeiras. A Franga e a Holanda
praticamente deixaram de ter frota mercante operando com bandeira nacional. A
Australia, preocupada em fortalecer sua frota propria, alega que os custos com
tripulagdo sdo 2,5 vezes superiores ao registrado em bandeiras de conveniéncia,
acreditando ser de vital importdncia buscar uma mudanga no sistema de contrato de
trabalho hoje existente, como forma de obter um melhor equilibrio (40).

O crescimento das bandeiras de conveniéncia deve-se ao fato de o transporte
maritimo ser intrinsecamente uma atividade internacional. Com a globalizagdo, ndo
existem particularidades nacionais na maneira de operar navio €, com isso, a tripulagdo
e 0 navio ndo necessitam ter a nacionalidade do proprietario da embarcagao.

Os encargos sociais sdo a principal diferenca entre os custos de bandeira. Numa
empresa de primeira linha, operando sob bandeira de conveniéncia, que
espontaneamente oferece beneficios aos seus tripulantes, os custos em encargos sociais
representam cerca de 60% do salario base, de acordo com dados da Martin Stopford-
Maritime Economics. No caso brasileiro, segundo estudo da fundagdo Getulio Vargas, o
valor dos encargos sociais, os quais sdo compulsorios, pode chegar a 141% do salario
base.

A Marinha Mercante brasileira de longo curso vem, durante muito tempo,
sofrendo uma concorréncia desleal. Estando esse transporte prestando um servigo de
cunho internacional por empresas que competem entre si, se torna dificil esperar que
uma empresa nacional que tenha de enfrentar uma estrutura de custos de seus
concorrentes muito inferior a sua, tenha condigdes de permanecer na atividade por

muito tempo. No momento, ja existem alguns armadores nacionais que abriram filiais
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de suas companhias em paises que patrocinam bandeiras de conveniéncia. A propria
companhia Vale do Rio Doce transferiu a maior parte dos navios da frota da Docenave
para sua filial Seamar, que opera sob bandeira de conveniéncia (10).

Essa politica chega a promover diferencial de até 60% a menos nas despesas
com pessoal, em comparagdo com as empresas nacionais, desestimulando o armador
nacional a ter interesse em aumentar sua frota propria, pois como qualquer outro
negocio, as empresas de navegagdo, em seu planejamento estratégico, consideram como
primeira, a questdo da compensagdo financeira do investimento realizado, levando em
consideragdo o enorme volume de recursos despendidos pelo setor (15).

Os custos operacionais (tripulagdo, lubrificantes, reparo/manutengdo,

suprimentos, seguro de casco/maquina e custo administrativo) ndo afetam a
competitividade das empresas de navegagdo como fatores isolados. A competitividade
das empresas € o resultado de uma equacdo dependente de fatores externos e internos,
tais como: escala de operagdo, incidéncia de tributos, custo de capital e custos
operacionais (tripulagdo, opera¢do e manutencio).

Com intuito de resolver esse dificil problema, foi apontada a perspectiva de que
os custos trabalhistas atualmente pagos pelas empresas de navegagio, sobre a tripulagéo
dos navios proprios, sejam simplesmente reembolsados pelo FMM. Esses recursos
sairiam da parcela da arrecadagdo do AFRMM pertencente a Marinha Mercante. Essa
perspectiva encontra-se, presentemente, em discussdo no Congresso Nacional
(10),(15),(40).

Existe o consenso no segmento maritimo de que o caminho para a solugdo da
falta de competitividade das empresas de navegagdo nacionais, em fungdo dos altos

custos operacionais, passa por alguma forma de ajuda governamental, segue abaixo, a
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titulo de comparacdo, o0 modo com que alguns paises praticam subsidios a esses custos
(40):

a) Franga — auxilio governamental as empresas de navegacdo, correspondente ao
reembolso de FF 45 mil por ano, para cada membro de tripulagdo, para custear os
beneficios da previdéncia social dos maritimos franceses, medida que reduz o custo de
mao de obra maritima;

b) Itaha — subsidios operacionais sdo concedidos as empresas de navegagdo
estatals, para compensar prejuizos incorridos em servigos maritimos regulares
considerados vitais para economia do pais;

c¢) Coréia do Sul - o apoio n° 14, da Lei de Apoio a Marinha Mercante, prevé a
concessdo de subsidios operacionais s empresas de navegagdo enquanto deficitarias.
Essa previsdo ndo tem sido aplicada em anos recentes;

d) México — as frotas controladas por empresas petroliferas e mineradoras sob o
controle estatal recebem subsidios;

e) Portugal — Subsidios para renovagdo, modernizagdo, reparo e atualizagdo
tecnologica de navios, de até 15% do valor das despesas com estas rubricas, limitadas a
um valor de US$ 1 milhdo por navio/ano; e

f) Estados Unidos — subsidio para o Diferencial de Operag¢do (ODS). O governo
subsidia os navios de bandeira americana, tendo como base a diferenca entre a média de
custos operacionais de paises estrangeiros e o custo sob bandeira americana.

SECAO I1 - A UTILIZACAO DO REGISTRO ESPECIAL BRASILEIRO
COMO ALTERNATIVA

No ano de 1996, o desejo do governo brasileiro e dos setores ligados ao
transporte maritimo, em buscar solugdes e criar condigdes para o desenvolvimento de

nossa Marinha Mercante, gerou grande discussdo entre as propostas da criacdo de um
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registro especial brasileiro ou da criagdo de subsidiarias de empresas brasileiras no
estrangeiro. A segunda op¢do sofreu resisténcia politica das autoridades navais
brasileiras, preocupadas em assegurar ao pais uma frota de navios que pudesse ser
requisitada pela Marinha do Brasil, no caso de um eventual conflito. Decidiu-se pela
criagdo do Registro Especial Brasileiro (REB), posi¢do defendida pela Marinha do
Brasil e pelo Sindicato dos Trabalhadores Maritimos (10).

Dessa maneira, resultante de pressdes de varios grupos ligados ao setor
maritimo, aos Ministérios, a Casa Civil, a4 Receita Federal e 4 Autoridade Maritima, em
oito de janeiro de 1997 foi criada Lei n° 9.432, com o intuito de melhor ordenar o
segmento do transporte maritimo nacional que, no seu capitulo VII, instituiu o REB
visando a redugdo do custo operacional do navio sob bandeira brasileira, através de
beneficios fiscais, tornando-o vidvel competitivamente diante das embarcagdes
estrangeiras. Assim como, trazia uma mensagem do governo brasileiro de que ndo se
poderiam dispensar os servigos de uma frota de bandeira brasileira.

O REB ¢ um registro paralelo ao tradicional registro de propriedade maritima. A
Lel permite que se inscrevam as embarcagdes brasileiras, de bandeira brasileira,
operadas por empresas brasileiras de navega¢do. Também se admite, as embarcagdes
estrangeiras afretadas por empresa brasileira de navegac¢do, porém, nesse caso, somente
até o limite da capacidade da sua frota prépria, somada a capacidade de carga das suas
encomendas de embarcagdes novas a estaleiros nacionais. Seguem abaixo as vantagens
concedidas as embarcagdes inscritas no REB:

a) a compra de embarcagdes pré-registradas no REB tem direito a financiamento
com taxas de juro iguais as oferecidas para financiamento da exportagio de

embarcagdes fabricadas no Brasil (art. 11 paragrafo 1);
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b) embarcagdes registradas no REB podem contratar livremente seguros no
mercado internacional (art. 11 paragrafo 2);

c) fretes gerados por embarcagdes registradas no REB sdo isentos de PIS ¢
CONFINS (art. 11 paragrafo 3);

d) contratos da tripulagdo de embarcacdo registrada no REB sdo regidos por
convengdes ¢ acordos coletivos de trabalho (art. 11 paragrafo 5);

e) embarcagoes registradas no REB podem ser tripuladas completamente por
estrangeiros, exceto o comandante e o chefe de maquinas (art. 11 paragrafo 6);

f) para mercadorias transportadas em embarcagdes inscritas no REB, a base de
calculo para a tarifa de importagéo ¢ o frete free on board (FOB) (art. 11 paragrafo 7),

g) embarcagdes inscritas no REB ndo contribuem para o Fundo de
Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (FDEPM) (art. 11 paragrafo 8); e

h) constru¢do, manutengdo e reparos realizados no Brasil de embarcagdes
inscritas no REB sdo equiparadas a operagdes de exportagéo, para efeitos fiscais (art. 11
paragrafo 9).

Porém, apos mais de cinco anos da promulgacdo da Lei 9.432, observa-se que
(10):

a) o financiamento da construgdo de navios para empresas brasileiras de
navegacdo com as mesmas condigdes do navio para exportagdo, ainda ndo foi
regulamentado pelo Conselho Monetéario Nacional;

b) a iseng¢do das contribui¢des do PIS, CONFINS e FDEPM, embora paregam
significativas do ponto de vista de que toda a redugdo de encargos favorece a atividade,
ndo tém um peso significativo;

c) apesar de ser mais uma opgdo, os contratos de seguros no exterior, tém sido

pouco utilizados pelas empresas de navegacéo;
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d) a ndo incidéncia do frete sobre a base do calculo para tributos incidentes
sobre a exportagdo e importagdo, ndo tem sido aplicado por questdo de reciprocidade,
previsto em acordos de transporte com poténcias maritimas. Esse dispositivo €
considerado pela Comunidade Maritima a unica vantagem substancial do REB para dar
competitividade a Marinha Mercante Nacional,;

e) a exigéncia de serem brasileiros apenas o0 Comandante ¢ o Chefe de
Maquinas. A contratagdo de estrangeiros tornou-se economicamente inviavel, pois sdo
obrigados a manter um vinculo empregaticio ¢ a se submeterem a um Acordo Coletivo
do Trabalho; ¢

f) existe um numero inexpressivo de grandes embarcag¢des no pré-registro do
Tribunal Maritimo, o que mostra nfio haver sinal de alavancagem da construgdo naval.

Verifica-se que, a criagdo do REB néo foi suficiente para solucionar a questio da
competitividade, uma vez que mesmo apos o seu advento, se observou o encolhimento
de nossa Marinha Mercante, acarretado por (10):

a) venda da maior empresa brasileira privada de navegagio, a Alianga, para o
grupo alemdo da Hamburg Sud;

b) venda do Grupo Libra (Libra, Paulista e Nacional) para o grupo chileno da
Companhia Sulamericana de Vapor (CSAV);

¢) venda da empresa FLUMAR ao Grupo Noruegués OLDF JELL;

d) encolhimento das Empresas de Navegacdo Global e Flumar, que praticamente
sairam do longo curso;

¢) criagdo de subsidiarias de navegagdo no exterior pela PETROBRAS: a

TRANSPETRO e a BRASPETRO:;
f) criagdo da MERCOSUL LINE, subsidiarias da P&O.NEDLLOYD, uma das

maiores transportadoras maritimas de contéineres do mundo; e
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g) venda dos navios da DOCENAVE para a Empresa Naviera Elcano S.A., uma
das maiores da Espanha.

No cenario acima descrito pode-se¢ dizer que a Marinha Mercante Brasileira
responde hoje:

a) por menos de 4% do transporte do comércio exterior brasileiro, quando no
final da década de 70, chegou a transportar, em navios de registro brasileiro, cerca de
22%;

b) por menos de 14% da movimentagdo das cargas internas do pais; Cale? “Pn

c) por apenas cerca de 15% das operagdes de apoio maritimo; e

d) por pouco mais de 1% da tonelagem total de navios no mundo, sendo a 19°
frota mercante mundial (4).

Mesmo com essa inexpressiva participagao:

a) gera diretamente quase 10.000 empregos (empregados das empresas de
navegagdo brasileiras, operando em terra € na tripulagdo dos navios de bandeira
brasileira);

b) opera o servigo de transporte doméstico a meédia e longa distincia
considerado o mais barato, confiavel e seguro do Pais;

¢) gera encomendas a industria de construcdo naval brasileira, setor intenso em
mao-de-obra que emprega hoje, diretamente, cerca de 10.000 pessoas, mas que ja
chegou a empregar cerca de 40.000 na década de 70;

d) propicia economia de combustiveis derivados de petréleo, consumindo 6leo
residual pesado ao invés de 6leo diesel; e

€) contribui para uma menor deteriora¢do da nossa da malha viaria.

Os motivos acima citados, dentro do atual contexto nacional, de recessdo e

desemprego, por si sO justificariam a necessidade de uma frota mercante propria, sem

39



contar que ndo foi levado em consideragdo a notavel demanda reprimida para a
renovagdo ¢ expansdo de nossa frota, potencial que, se transformado na contratagdo de
novos navios em estaleiros brasileiros, trara imediatos reflexos na gera¢do de empregos
colaborando desta forma para a economia de divisas, para o processo de reinser¢ao

social e, ainda, para alavancar o crescimento econdémico do Pais.
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CAPITULO 4 - PERSPECTIVAS

SECAO I - CABOTAGEM

Antes da apresentagdo das perspectivas de UMA FROTA NACIONAL DE
MARINHA MERCANTE € necessaria uma abordagem a respeito da navegagdo de
cabotagem brasileira, atividade de vital importincia para a economia e desenvolvimento
do pais.

O transporte de cabotagem € aquele que ¢ realizado por via maritima entre
portos nacionais. O transporte multimodal € aquele realizado usando dois ou mais meios
de transporte (4).

Até metade do século passado (1950), a cabotagem era o principal meio de
integracdo nacional e a base do sistema de transporte no Brasil. Porém, devido a uma
série de fatores, tais como: a fragilidade de nossa economia, a inflagdo galopante € a
implantagdo do sindicalismo selvagem nos portos brasileiros, levaram a derrota final
para o sistema rodoviario. Sobrevive, apenas, a navega¢do especializada em granéis
solidos e liquidos.

O Brasil € um pais possuidor de um imenso potencial aquaviario, seja fluvial,
interior ou maritimo. Aliado a isso, seus maiores centros produtivos concentram-se
numa estreita faixa de ndo mais de 500 Km do nosso litoral, onde se localizam seus
maiores centros consumidores. Apesar dessas caracteristicas, amplamente favoraveis ao
transporte maritimo, o percentual de carga transportada em toneladas-quilometro, no
Brasil, via aquaviario ¢ de 13,8 contra 19,5 via ferroviario; 4,6 via dutoviario e 61,8 via
rodoviario. No transporte aquaviario estd sendo levado em consideragdo a cabotagem e

o transporte hidroviario interior (10).
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Esse percentual apresentado mostra o tamanho do desbalanceamento da matriz
de transporte nacional que traz, como conseqiiéncia, um setor de transportes responsavel
por: cerca de 40% do consumo de derivados de petroleo e por 80% do consumo de oleo
diesel; os roubos de carga que causam prejuizos da ordem de R$ 500 milhdes ao ano e
um indice de mortes por 1.000 Km no pais que chega a ser 70 vezes superior aos indices
verificados nos paises ricos. Para uma melhor idéia do tamanho desse problema, o
numero de mortes por ano equivale a um acidente fatal, com um Boeing 737 lotado, a
cada 36 horas. Finalmente, a malha viaria constantemente deteriorada consome enormes
recursos para sua manutengdo (10).

Com uma demanda no intermodal de transportes de cargas de cerca de 740
milhdes de toneladas ano de 2002, o Brasil ndo pode depender macigamente de um
unico modal de transporte para garantir a distribui¢do das riquezas geradas, como ocorre
em relagdo ao modal rodoviario, que detém cerca de 62% desse mercado. Os custos da
distribuigdo fisica das mercadorias sdo, as vezes, mais elevados, principalmente, para
cargas de baixo valor agregado transportadas a grandes distancias, assim tornando o
custo de vida da populagdo mais elevado . Freqiientemente, observa-se o repasse dos
custos logisticos das cadeias de distribuigdo para os pregos finais ao consumidor, além
da maior probabilidade de ocorréncias de crises de abastecimento, como a observada em
maio de 1999, ocasionada pela greve dos caminhoneiros(24).

Somente no inicio da década de 90 ocorreu o ressurgimento da cabotagem em
carga geral, com a estabilidade financeira a partir do Plano Real (1994) e da Lei N°

8630, sancionada em 25 de fevereiro de 1993 e conhecida como Lei de Modernizag¢do

Portuana.
Entretanto, analisando-se a evolugdo da matriz de transportes de cargas do

Brasil, podemos observar alguma recuperagédo do equilibrio da mesma. Entre 1993 ¢
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1998, o0 modal que apresentou maior crescimento percentual em toneladas-quilometro
foi o aquavidrio — 47,05%, seguido pelo transporte aéreo — 37,88%, pelo dutoviario —
35,28%, pelo rodoviario — 30,39% e finalmente pelo ferroviario — 13,25%. Isso significa
que o setor de transportes do pais esta em expansdo, com destaque para o setor de
transporte aquavidrio, composto pela navegacao de cabotagem (24).

Em 1995, iniciam-se as primeiras incursdes de empresas brasileiras na
cabotagem, operando com navios de pequeno porte. Entretanto em 1998, essas empresas
comegaram a serem substituidas por empresas multinacionais.

Trés anos depois, a navegagdo de cabotagem inaugura um novo ciclo. Algumas
operadoras de servigo fizeram um rearranjo de parcerias e outras acabaram saindo do
negocio. De acordo com dados da CENTRONAVE, entidade que retine os armadores
estrangeiros, esse tipo de transporte praticamente quadruplicou em trés anos, sendo bem
maior do que o registrado na navegagdo de longo curso no mesmo periodo. Nos portos
brasileiros, 0 volume movimentado cresceu 65 %, totalizando 1,8 milhdo de contéineres
em 2001

Para ganhar escala e atender a demanda de seus clientes, as empresas de
navegagao aumentam, ano a ano, o tamanho dos seus navios. A idéia € que os grandes
navios freqiilentem um numero reduzido de portos (somente os mais importantes em
cada rota) que sdo chamados de “hub ports” ou centralizadores. As cargas destinadas
para ou originadas em outras regides sdo transferidas ou trazidas para navios menores,
os “feeders” (alimentadores), que fazem o transporte local. A estrutura de algumas rotas
da P&O Nedlloyd no Brasil, que opera com navios de até 3.400 TEU, ja permite que as
embarcagdes de cabotagem sejam utilizadas também como “feeders”, e esse tipo de

operagdo devera se intensificar nos proximos anos (21).
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Outro modelo que todas as empresas conseguem executar € 0 servigo porta-a-
porta. O embarcador sabe que o custo da navegagdo € viavel para grandes distancias
como, por exemplo, Sdo Paulo-Salvador ou Sdo Paulo-Manaus; sdo em rotas como estas
que o navio ganha competitividade em relagdo ao caminhdo ou ao trem. A redugéo do
custo, em relagdo ao transporte rodoviario, € de aproximadamente 30%, e, sobre o
ferroviario, de 15%. Entretanto, o tempo da viagem acaba inibindo um uso mais
intensivo. Em é€poca de redugdo de estoques, viagens que demorem de uma semana a
quinze dias comegam a se voltar contra a propria cabotagem. Com 1sso, a cabotagem
ndo faz parte da estratégia logistica de produgdo e sim, de uma alternativa de
escoamento do produto acabado das industrias, que ¢ chamado de outbound .

Com tantas mudangas ocorridas ao longo do ano 2001, as operadoras que
continuaram no frade estimam um aumento médio de 30% para 2002. A taxa de
aproveltamento dos navios € de 100% para os que vdo do Sul para o Norte da costa
(21).

No mercado de granéis, o granel solido apresenta um panorama de volumes
estaveis € namero restrito de empresas operando, diferente do mercado de cargas
conteinerizadas, em relagdo ao volume, que apresentam um acréscimo substancial no
segmento, porém com simetria em relagdo ao nimero restrito de armadores (19).

O granel solido € um mercado que se divide entre os grandes contratos das
industrias siderurgicas ¢ de aluminio, com cargas de bauxita, minério e alumina e a
distribuigdo de sal marinho, que garantem o movimento o ano todo.

O cendrio seria de alguns armadores com navios dedicados e outros poucos
disputando migalhas, ndo fossem as sete milhdes de toneladas anuais de trigo
importadas da Argentina, de onde partem também carregamentos de milho em diregédo

ao Brasil. Esse disputado mercado, onde diversos “players” brigam por cada tonelada,



permite que as empresas brasileiras de navega¢do que atuam no granel solido
mantenham seus navios em operagao(19).

Segundo o diretor da Norsul, lider do segmento entre as companhias brasileiras
que atuam no setor, Luis Philippe Figueiredo, somente a ampliagdo da capacidade das
usinas siderurgicas e de aluminio, seria capaz de gerar volumes adicionais de granéis
solidos na cabotagem. Tal possibilidade por sua vez depende de maior consumo, tanto
do mercado doméstico quanto externo e ambos estdo atrelados ao desenvolvimento
econdémico do pais e a retomada do crescimento da economia mundial.

Se o volume de granel sélido crescer, navios poderdo ser afretados. A opinido ¢
unanime entre os armadores, que ndo véem necessidade de aumento da oferta em curto
prazo € nem oportunidade que justifiquem a amplia¢do da frota.

Em relagdo ao mercado de granel liquido, as expectativas sdo melhores. Com
tradigdo mundial no transporte de petréleo e gas, a Elcano vislumbra boas
oportunidades no Brasil. Ha mercados em desenvolvimento no pais que ainda sdo pouco
explorados, € as projegdes para este segmento sdo otimistas, como se vera quando o
setor de “offshore™ for abordado.

A confirmag@o de boas expectativas para o granel liquido vem também do
gerente geral da Fronape, Celso Luiz que, ao avaliar a conjuntura atual do mercado,
explica que o segmento que suscita melhores expectativas é o de transporte de petréleo,
devido ao incremento das atividades de exploragdo e produgdo e conseqiiente potencial
de exportagdo do produto brasileiro. Estamos trabalhando com um horizonte de
exportacédo de cerca de 200 mil barris produzidos por dia, diz o gerente geral da Fronape
(38).

Na atividade offshore, a abertura da exploragdo de petroleo no Brasil aumentou

a demanda de encomendas de embarcagdes de apoio. As maiores demandas existentes
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em curto prazo se encontram na Petrobras, que no inicio do ano de 2001 abriu uma
licitagdo de 21 embarcagdes, envolvendo investimentos na ordem de US$ 90 milhdes.
Outra possivel demanda € a substitui¢do de afretamentos. Atualmente, existem 145
embarcagdes que operam em aguas brasileiras na navegac¢do de apoio maritimo € apenas
40 sdo nacionais gerando receitas equivalentes a somente 21% dos US$ 450 milhdes
gastos por ano com afretamento (7).

A possibilidade de entrada em operagdo de 25 novas plataformas de exploragdo
e oito unidades de produgdo, o que exigira pelo menos mais 25 “supply-boats”, que
somados aos 21 do programa de substituigdo de bandeira estrangeira, poderiam somar
46 novas construgdes, com probabilidade de serem construidos no Brasil (12),(7).

Como pode ser observado, ndo considerando o segmento de granéis solidos que
permanece sem variagdes, nos demais segmentos da cabotagem existe todo um cenario
favoravel para a recuperagdo do transporte maritimo costeiro no pais.

Outro fator relevante, € a perspectiva em relagdo ao reequilibrio da matriz de
transporte brasileira de cargas, que tem sustentagdo em fatores como: o envelhecimento
da frota de caminhdes ¢ a falta de verba para a manutengdo das rodovias. Isso
contribuira para a migracdo das cargas para modais mais econdmicos, com a
conseqiiente redugdo do consumo de combustiveis. O transporte fluvial e o ferroviario
tendem a crescer, assim que forem sanados os problemas de navegabilidade das
hidrovias e forem melhor aproveitadas as grandes oportunidades nos mercados do Norte
e Nordeste. Ndo s6 pela demanda reprimida por alimentos, como pela instalagdo de
novos projetos naquelas regides e a descoberta de novas fronteiras agricolas, além da

proximidade com os principais mercados consumidores, a Europa e os Estados Unidos

(13).
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As projegdes que foram mostradas apontam para a necessidade de ampliagdo da
frota, assim como sua renovagdo ndo sO € imperiosa como sera fundamental para a

manutenc¢do da bandeira brasileira na cabotagem.

SECAO II- PERSPECTIVAS

Na navegagdo de longo curso, se vé o pagamento de cerca de US$ 6 bilhdes de
dolares anuais, nos itens frete e afretamento, devido a minima participag¢do da bandeira
brasileira no transporte do comércio exterior brasileiro. Cabendo aos navios estrangeiros
a maior parte desse montante, 0 que representa um prejuizo consideravel para a nossa
balan¢a de servigos. Esse valor tende a crescer ainda mais, com o previsivel aumento do
comércio exterior brasileiro nos proximos anos. Hoje, infelizmente,somente cerca de
3% das mercadorias brasileiras negociadas com o exterior sdo transportadas por navios
brasileiros (10).

A situagdo atual da frota mercante brasileira na carga geral, onde sdo praticados
os valores de frete mais compensadores, retrata o declinio da participagdo da bandeira
brasileira na navegacdo de longo curso. O Brasil dispde hoje, no setor de cargas
conteineirizadas, de apenas sete navios porta-contéineres de pequeno porte, variando
entre 1.180 TEU’s a 2.160 TEU’s de capacidade. O total da capacidade estatica desta
frota ¢ de 12.400 TEU’s e responde pela captac¢do de cerca de US$ 90 milhdes anuais de
frete, ou seja, cerca de 3% do total de US$ 3 bilhdes auferidos por empresas
estrangeiras, com navios estrangeiros € por navios estrangeiros afretados por empresas
brasileiras. Para atingir pelo menos cerca de 20% da participagdo neste segmento, o
Brasil precisaria investir na contrugdo/aquisi¢édo de, no minimo, 10 a 12 navios porta-

contéineres de capacidade média entre 3000 TEU’s cada, bem maiores do que os que

estdo em operacdo (7).
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Nos segmentos de transportes de granéis solidos e liquidos, a frota € obsoleta e
necessita de renovagdo. A Docenave estd alienando sua frota de graneleiros € navios
combinados para transporte de minério e 6leo, em face da sua idade e inadequagdo ao
perfil do mercado. A Fronape- Transpetro precisa investir em cerca de 30 navios-tanque
para renovar sua frota e diminuir o dispéndio com afretamentos (38).

A desejada reativagdo do setor de transporte maritimo encontra-se no presente
momento em compasso de espera, ja que o Governo Federal , ao mesmo tempo que
acenou com o programa Navega Brasil, ja citado em capitulo anterior, ndo adotou outras
medidas necessarias para seguir em frente, restringindo-se praticamente as novas
condigdes financeiras mais favoraveis para financiamentos do Fundo da Marinha
Mercante € a promessa de ndo mais contigenciar S€us recursos.

O Governo Federal teve, no exercicio do ano de 2002, uma arrecadacdo de cerca
de US$ 793 milhdes do AFRMM, porém nem todos os segmentos do setor de transporte
maritimo, leia-se, navegac¢do de longo curso, cabotagem e interior, usufruem todos os
beneficios decorrentes dessa arrecadag@o. Entende-se que as medidas para viabilizar a
efetiva aplicagdo dos recursos do FMM deveriam ser no segmento da navegagdo de
longo curso, por concentrar a maior fonte geradora da arrecadagdo do AFRMM, isto é,
as operagdes de importagdo, poderiam possibilitar a reversdo do quadro de involugdo do
desenvolvimento da Marinha Mercante brasileira (40).

Nota-se que o setor precisa apenas de um maior apoio governamental que devera
vir por parte da recém-criada Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ),
estabelecida pela Lei N° 10.233, de 5 de junho de 2001, vindo a atender os anseios do
segmento maritimo, entenda-se empresarios e trabalhadores, carentes de terem um
orgdo de 1° escaldo cuidando do setor € que, apesar de ndo ser uma agéncia de fomento,

podera ser um canal para o desenvolvimento do setor maritimo (29),(3).
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Assim, cabe a ANTAQ as fungdes de regulamentagdo do setor aquaviario
tomando por base, entre outros, os principios da preserva¢do do interesse nacional e da
promogdo do desenvolvimento econdmico e social visando ampliar a competitividade
do pais no mercado internacional.

Apesar de no momento atual o cenario da Marinha Mercante Brasileira ndo
demonstrar ser favoravel, o ano de 2003 podera ser marcado pela retomada do
crescimento do setor de navegagéio maritima. A seguir mostrar-se-4 algumas diretrizes
estratégicas para o fomento do setor maritimo e da industria naval (12):

a) em 25 de setembro de 2002, foi oficializado o Plano para a criagdo de um
Eixo Nacional de Desenvolvimento Maritimo. Esse Plano teve inspiragdo no “Cluster
Maritimo Holandés”, que possui 11 setores; 12 mil empresas; 190 mil empregados;
produgdo anual de até US$ 19.56 bilhdes;

b) a Indastria Maritima Brasileira abrange 13 complexos produtivos (clusters)
que serdo objeto de pesquisa para execugdo de trabalhos para: a navegag¢do maritima;
portos; servigos maritimos; navegac¢do interior, constru¢do naval, industria militar
naval; equipamentos maritimos; atividades “offshore™, esportes nauticos; pesca;
dragagem; meio ambiente e recursos do mar;

c¢) a Industria de Construcdo Naval, utilizando financiamento do BNDES, além
da construgdo de parte das plataformas p-43 e p-48, tem os estaleiros nacionais com
encomendas para construgdo de embarcagbes de apoio, com US$ 1 bilhdo ja
contratados, e ainda, financiamentos ja realizados este ano para os estaleiros, Transnave,
Itajai e Promar;

d) referente a0 FMM, o secretario de Transportes Aquaviarios do MT, Alex
Oliva, afirmou que até o final do Governo Lula, a expectativa € de reequipar e

modernizar a indastria naval com recursos desse fundo, atualmente com R$ 1.5 bilhdo,

49



0 que sera o suficiente para atender a demanda de financiamento dos 18 maiores
estaleiros nacionais. O FMM arrecada, em média, anualmente, cerca de US$ 650
milhdes, com o uso desses recursos o governo entende que estara incentivando o
aumento da participagdo dos navios de bandeira brasileira no comercio internacional,
passando de 5% para 20% até 2006, assim como estara também estimulando o aumento
do percentual de cargas transportadas internamente pelo modal aquaviario, 0 que

reduzira o custo Brasil;

¢) no BNDES, a nova administragdo optou por focar os projetos do setor naval
que ja estavam sob analise. No primeiro semestre foram liberados financiamentos para
13 embarcagdes de apoio maritimo, num volume de US$ 227 milhdes. Outros oito
projetos de construgdo de navios estdo aprovados, mas ainda ndo contratados no valor
de US$ 68 milhdes. Com linha de crédito especial para atender futuras exportagdes da
industria naval brasileira, o setor ¢ uma das melhores apostas do banco em seu novo
plano de atuacgdo, segundo seu presidente Carlos Lessa;

f) quatro petroleiros da Transpetro serdo construidos pela EISA com
financiamento do BNDES, por intermédio do FMM, no montante total de US$ 228
milhdes; e

g) € prevista a reunido de representantes do Sindicato Nacional da Construgdo
Naval (SINAVAL) com os ministros do Desenvolvimento, Industria e Comeércio
Exterior, Luiz Fernando Furlan, ¢ dos Transportes, Anderson Adauto, € com o
presidente do BNDES, Carlos Lessa, para discutir as necessidades do setor e apresentar
a capacidade dos estaleiros nacionais. Entre as necessidades do setor, a serem
apresentadas, esta o financiamento para modernizagdo de alguns estaleiros para atender
a demanda esperada de 120 navios nos proximos sete anos. As encomendas

representardo investimentos de US$ 5 bilhdes a US$ 6 bilhdes.
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Diante do panorama apresentado, pode se dizer que o Brasil ja esta com maquina
adiante e acreditar que, se o setor maritimo € o governo aprenderam com 0S €rros
cometidos no passado, existe grande chance para alavancar a Marinha Mercante
Brasileira, com oportunidade de independéncia da Bandeira Nacional, mantendo dessa

forma o vinculo do navio com o Estado.
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CAPITULO 5

CONSIDERACOES FINAIS

Considerando-se a magnitude do comércio externo brasileiro € as crescentes
demandas do mercado interno, existe espago para que os armadores brasileiros sejam
incentivados para retomada do desenvolvimento da Marinha Mercante Nacional.

A merecida atengdo solicitada pelo segmento da indastria naval ao Governo
Federal esta sustentada nos seguintes aspectos, entre outros (12):

a) O Brasil é um “Global Trader”:

b) 70% no valor “free on board” (FOB) ou 95% na toneclagem das trocas
comerciais sdo realizadas por mar;

c) As despesas anuais com frete sdo na faixa de US$ 6 bilhdes ao ano;

d) 90% das reservas de petroleo provadas ocorrem em bacias “offshore”;

e) 84% da produgdo de petrdleo € extraida do mar e sdo produzidos 1 milhéo de
barris por dia; e

f) Sdo movimentadas 740 milhdes de toneladas de carga ao ano no intermodal
de transporte nacional.

Por esses motivos ndo se pode prescindir de uma Marinha Mercante Nacional
que atenda as demandas de transportes dos produtos de interesses do pais. Entretanto, é
necessario que se esteja preparado para competir em um mercado dominado por mega
competidores internacionais, que possuem capacidade de operar em grande escala e com
uma frota diversificada.

Um dos maiores problemas enfrentado pela Marinha Mercante brasileira ¢ a falta

de competitividade que compromete a lucratividade das empresas brasileiras de
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navegagdo. Nas ultimas décadas € patente a redugdo da capacidade de investimentos do
setor de Marinha Mercante para o enfrentamento da concorréncia internacional.

Enquanto o quadro de fomento a expansdo da frota propria ndo muda, continua a
declinar a participagdo brasileira na navegagdo de longo curso. E, sendo as empresas
nacionais de navegacdo os melhores parceiros do comércio exterior do pais, estas se
traduzem em instrumento estratégico para o desenvolvimento do setor.

A retomada do desenvolvimento do setor deveria se basear no FMM como
principal instrumento de fomento € na melhoria das condigdes de competitividade,
como aspecto prioritario para revitalizagdo da Marinha Mercante nacional.

Para que o FMM possa contribuir na solugio dos problemas seria necessario
que, além da aplicagdo agil e inteligente desses recursos, permanecesse como fundo
vinculado e com aplicagdes exclusivamente ligadas ao desenvolvimento da Marinha
Mercante, tendo em conta que seus recursos sdo gerados pelo setor e que seja definitiva
e totalmente desvinculado dos eventuais contingenciamentos orgamentarios da Unido
(40).

Os principios basicos que deveriam nortear esse desenvolvimento seriam, o
aumento da participagdo de empresas brasileiras de navegacdo no transporte do
comercio exterior, o estimulo ao desenvolvimento da navegacdo de cabotagem, estando
incluido neste o setor de apoio portuario, de modo que seja executado por embarcagdes
de registro brasileiro, assim como, deveria ser aumentada a participagio de embarcagdes
brasileiras no setor de apoio maritimo (11).

Em relacdo a politica de afretamento, essa ndo deveria desestimular o aumento
da frota propria, o0 que conduz a redugdo da remessa de divisas ao exterior e, por
conseguinte, a diminui¢do do déficit da balanga de servigos. Seria necessario que os

afretamentos fossem limitados em consondncia com a tonelagem propria de cada
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empresa. Visto que, o afretamento constitui-se em recurso complementar para,
inclusive, suprir as necessidades em épocas em que o excesso de oferta de transporte
desaconselha o investimento direto em frota propna.

Pelo paragrafo acima exposto, a lei n® 9.432/97 precisaria ser revista, de forma a
dar maior transparéncia a politica de afretamentos hoje praticada, pois ainda da margem
a praticas nocivas ao interesse nacional, que € o uso de empresas de papel, por agentes
estrangeiros, com objetivo de usufruir de beneficios fiscais € de reserva de carga
(10),(40).

Por outro lado, o setor de Marinha Mercante se ressente da adogao de politica
que seja pragmatica, perene, consistente ¢ eficaz, de forma a possibilitar aos agentes do
segmento, em especial os armadores, a execugdo de planejamento consciencioso em
torno das melhores condigdes de investimento, € nesse mister se acredita que a ANTAQ
sera de colaboragdo vital nesse processo.

E oportuno ressaltar que a grande maioria dos paises, que possuem mercado
exterior relevante ou interesse estratégico, oferecem uma gama variada de subsidios de
protecdo as suas frotas proprias. No Brasil, o nivel atual de incentivos direcionados ao
setor de transporte naval, apesar de ter evoluido positivamente no item das condi¢des
financeiras do financiamento, pode ainda ser considerado inadequado, pois ndo atende
plenamente a requisitos que tornariam totalmente atrativo o rapido aumento da frota
propria.

Os beneficios obtidos com a aplicagéio de recursos publicos no setor, inclusive
por mei1o de renuncia fiscal, sdo classificados em “econdmicos e sociais”. Entre os
beneficios econdmicos destacam-se: economia de divisas despendidas com servigos de
frete/afretamento de navios; desenvolvimento econdmico pela propagacdo de seus

efeitos na cadeia produtiva, em particular pela atividade industrial de construgdo naval,
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altamente agregadora de méo de obra especializada e insumos nacionais, atuando como
zona de processamento de materiais, abrangendo equipamentos e servigos de terceiros;
reducdo da dependéncia externa para prote¢do contra fretes elevados; acréscimo na
arrecadagdo de tributos; desenvolvimento tecnoldgico do setor e potencial de exportagdo
de navios. Dentre os beneficios sociais, destacam-se a geragdo de empregos diretos e
indiretos € a disponibilidade de uma FROTA NACIONAL DE MARINHA

MERCANTE.
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