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TEMA: A CONJUNTURA ECONOMICA E O PODER MARITIMO BRASILEIRO

Topicos a abordar: Aspectos Macroeconomicos da economia bra-

sileira.
O comercio maritimo e a Marinha Mercante
brasileira.
A crise da construgao naval.
. Tendéncias e perspectivas atuais do desen

volvimento do poder maritimo brasileiro.

PHDPGSIQED: Aspectos Atuais da Macroeconomia Brasileira.

O Comercio Maritimo e a Marinha Mercante Brasi-
leira, abordando os fatores que influenciaram tanto posi-
tiva, como negativamente nas atividades do comercio maritimo
brasileiro, apresentando sugestoes para melhores produgoes
desse comércio.

A Crise da Construgao Naval Brasileira, abordan-
do os fatores que motivaram a crise, bem como apresentando
sugestoes de medidas a serem tomadas para a superagao da cri
se.

O Desenvolvimento do "Poder Maritimo Brasileiro"
- Suas Tendéncias e Perspectivas Atuais, apresentando suges-

toes para melhor evolugao do "Poder Maritimo".
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1
INTRODUGAO

Ao analisarmos o processo historico da humanidade, pode-
mos facilmente constatar a existéncia de fatos, que levaram
Oos povos a passarem momentos de dificuldades e privagoes, se-
jam os oriundos da natureza, sejam os prﬂduﬁidus pelas ideias
e ambicoes do proprio homem.

Desta feita, em 1973, os éﬁabes com seu produto princi -
pal, o petrédleo, legaram ao mundo uma verdadeira catastrofe
de ordem economica, ao aumentarem abruptamente os precos des-
se produto, tao largamente utilizado nos dias atuais por to-
dos o0s paises, como fonte de energia nos transportes e desen-
volvimento industrial.

Essa catastrofe desabou sobre o Brasil com uma intensida
de tao grande, que ainda estamos tentando reorganizar nossas
finangas.

Mas apesar de todas as dificuldades, estamos aprendendo,
embora vagarosamente, a adotar medidas que possam proteger
nos futuramente de semelhante acontecimento.

Assim sendo, o Governo passou a aplicar maiores investi-
mentos nas pesquisas e producao interna de petrélec, alem de
buscar outras fontes energeticas alternativas, como, a substi
tuicao da gasolina pelo alcool, como propelente, e também, a
adotar politicas de maior intensidade com o comércio externo.
Contudo, ate que sejam equacionados os diversos problemas cau
sados pela catéstrofe, alguns Setores do Pais ainda enfrenta-
rao diversas dificuldades.

antru desse contexto, este estudo dedicou-se a aborda -
gem da Conjuntura Economica e o Poder Maritimo Brasileiro, fa
zendo analise superficial dos "Aspectos Macroeconomicos da E-
conomia Brasileira", enfatizando o periodo entre 1980 e 1984.

Procurou-se também, de maneira simples, analisar-se 0"Co

mercio Maritimo e a Marinha Mercante Brasileira'", a '"Crise da



CAPITULO 1
ASPECTOS MACROECONOMICOS DA ECONOMIA BRASILEIRA

Ao efetuarmos uma ligeira analise da situacgao economica
mundial e suas alteragoes ocorridas nas ultimas decadas, po-
demos facilmente constatar a ocorréncia de dois fatores |,
preponderantes, para que o0S paiégs adotassem medidas total
mente diferentes para a condugﬁm de suas economias. 0O pri-
meiro fator, foi em 1971, que extinguiu o Sistema de
"Bretton Woods" e que permitiu no plano internacional, uma
maior maneabilidade das taxas de cambio, alem de ter facili-

tado aos paises, o controle dos "deficits" e ”superévits” de

seus balangos de pagamentos. O segundo fator, decorreu dos
dois choques econdmicos gerados pelo excessivo aumento dos
precos aquisitivos do barril de petroleo, respectivamente ,

em 1973 e 1979,

Esses fatores forgcaram os paises industrializados a ado
tarem novas formas de pﬂlitica econamica, campativeis com
suas reservas internas de petrﬁlen e a controlarem seus ba-
langcos de pagamentos, com a meta de conseguirem maior equi-
librio nos seus Produtos Internos Brutos e crescimento inter
no racional. Com tais formas de pnlitica, esses paises, de
certo modo, obtiveram sucesso em relacao as dificuldades de
ordem economica e, ainda, mantiveram estabilidade em seus se
tores politicos e sociais.

Quanto aos paises em fase de desenvolvimento, em sua
maioria, mantiveram as mesmas taxas de répidn crescimento in
terno e, por absoluta falta de respaldo economico, foram

gradativamente aumentando suas dividas externas, que,em 1983

_ jé situavam-se na casa dos US$ 670 bilhoes de dolares e como

| . i

agravante, também atingindo "deficits" orgamentarios cada
vez mais progressivos. As altas taxas de juros para as amor-

tizagoes dessas dividas externas, causaram aos palses em de-
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senvolvimento, um substancial onus sobre seus balancgos de pa-
gamentos, pois passaram a desviar desses balangos, elevadissi
mas quantias, somente para pagamento dos referidos juros e
provocando assim, serios desajustes em suas economias e conse
quUentemente, maiores atrasos em seus desenvolvimentos, alem

de sensiveis redugoes dos niveis de vida de suas populacgoes.

Reflexos das Crises Economicas Sobre o Brasil- No Bra-

sil, na decada de 70, foram adotadas medidas para consisten -
tes mudangas estruturais no cﬂméréiﬂ € na pﬂlitica do Governo.

Desprovido de estoques de petroleo, pela falta de previ-
sao do bloqueio arabe, o Pais passou a enfrentar as crises im
postas pelos aumentos dos precos desse produto energéticn e,
com as politicas adotadas pelo Governo, houve uma sensivel re
dugao do poder aquisitivo do povo, principalmente, da chamada
"classe media". -

No computo geral, ao analisarmos os aspectos positivos
que as crises causaram sobre o campo psicossocial, podemos e-
numerar o0s seguintes:

1)- maior conscientizagcao nacional sobre as conse-
qiéncias das taxas de juros a serem pagas pelo Pais, para a
amortizacao da divida, devido a contragao de empreéstimos no
exterior;

2)- maior empenho do Ministerio das Minas e Energia, a-
traves da PETROBRAS, nas exploragoes e producao interna de pe
trélen;

3)- maior esforgo na procura de outras fontes de energia
propelente, elevando investimentos nas pesquisas do alcool .
em substituigao a gasolina. Sendo o alcool hoje, largamente u
tilizado na combustao de diversos tipos de motores e veiculos
brasileiros,

4)- maior conscientizagao da populagao em relagao as fi-

nalidades dos depositos em poupanga; e
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5)- maior conscientizagao geral , quanto a necessidade de
um melhor comercio exterior do Pais, em busca de saldos positi
vos nos balangos de pagamentos, considerando que, até 1980, o
Brasil atumulava "deficit" comercial da ordem de US$ 18 bi-
lhoes de dolares.

A partir de 1980, o Brasil alterou sua politica economi -
ca, ja conseguindo excelentes resultados na producgao interna
de petroleo, que, principalmenteualém de fornecer boas perspec
tivas no plano da produgao interna, permitiu ao Governo adotar
uma nova politica econdmica, voltada para as exportacoes, nu-
ma tentativa de conseguir melhores resultados nos saldos de

sua balanga comercial.

A Economia Brasileira a Partir de 1980- 0O Governo Brasi -

leiro, em 1980, iniciou sua politica de recessao, ou seja, res
tringir as importagoes e exportar o maximo possivel. Esssa po-
litica enfrentou uma série de dificuldades, sendo, uma delas ,
a restrigao e sobre-taxas de alguns produtos brasileiros por
paises industrializados, principalmente, pelos Estados Unides
da America, que passaram a adotargfi a pratica da politica pro-
tecionista.

Outros paises como o México e a Argentina, também causa -
ram dificuldades a nova politica econdmica do Governo, ao re-
duzirem sensivelmente as importagoes de produtos brasileiros.

Essas redugoes causaram ao Pais,em 1982, uma perda de
cerca de US$ 5 bilhoes de dolares, o que concorreu Como um
dos motivos, para que o Brasil, em fevereiro de 1983, determi-
nasse uma maxidesvalorizagao do Cruzeiro, da ordem de 30%, na
tentativa de obter "superavit" comercial superior a US$ 6 bi-
lhoes de délares, de acordo com a estimativa do Programa de A-

Justamento Externo Brasileiro.

Analise da Situacao Econdmica Setorial Brasileira no Pe -

riodo 1980/84- a)- Agropecuaria: os produtos agropecuarios bra
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sileiros, tiveram no periodo em referéncia, um crescimento da
ordem de 10,1%. Em 1982, sofreram uma ligeira queda, origina-
da. por questoes climaticas. Em 1984, apresentaram um cresci-
mento relativo da ordem de 3,9%.

b)- Industria: a industria brasileira foi sofrendo varia

goes em seus indices de crescimento, de acordo com as politi-
cas economicas implantadas pelo Governo. Entre 1980 e 1983, o
produto industrial sofreu uma quédda de 11,4%, mas em 1984, a-
presentou uma elevagao de crescimento de 5,8%, mas, ainda a-
baixo dos indices alcancados em 1980.

c)- Transportes e Comunicagdes: o avango da tecnologia |,

bem como, o apoio governamental, foram fatores relevantes, pa
ra a evolugao dos meios de comunicagdes do Pais, no  periodo
em enfoque. A politica de exportagap do Governo, incentivou
um aumento raznévél no setor de transportes, pela necessidade
das transferencias das cargas em suas diversas etapas.

Outro fator expressivo para o crescimento e modernizacao
dos meios de comunicagoes, foi a expansao do sistema telefoni
co, do telex, do radio e de televisao.

Essa evolugao obedeceu as seguintes proporcoes: comunica
coes: +6,4%; transportes hidroviarios: + 22,2%; transportes
ferroviarios: + 21,2%; transportes aeroviarios: + 3, 2% e
transportes rodoviarios: + 1,8%.

Comercio Interno: de acordo com as informagoes da Funda-

cao Getulio Vargas (FGV), somente em 1984, foi que esse Setor
apresentou ligeiro crescimento, em relagao a 1983, de 2,3%. O
Comércio Interno, foi seriamente afetado pela politica do Go
verno de contengao salarial e pela recessao industrial urbana
a qual contribuiu macigamente para a elevagén do nivel de de-
semprego, com conseqllente redugao do poder aquisitivo popula-
cional. O ligeiro crescimento apresentado em 1984, foi motiva

do pelo aumento das exportagoes e pelo melhor aproveitamento
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da produgao agropecuaria, onde as atividades no varejo, em
muito contribuiram para melhorar a situagao do comercio inter
no.

e)- Comercio Externo: foi o mais beneficiado pela politi

ca do Governo. Em 1984, esse Setor atingiu o elevado montante
de US$ 27 bilhoes de dolares, conseguindo um '"superavit" na
balanca comercial, da ordem de US$ 13 bilhoes de dolares. Seu
crescimento apontou indices de 28, 3%.

f)- Impmrtagaes: ao contrario das expurtagaes, esse Se-

tor apresentou uma sensivel queda, registrando os menores in-
dices dos ultimos anos, pelos motivos ja expostos. Em 1984
as impnrtagaes foram da ordem de US$ 14 bilhoes de dolares 3
destacando-sea redugao das importacoes de petroleo, que apre-
sentaram uma queda de 13,6%. Os demais produtos de importacgao
apresentaram uma.queda de 5,5%.

g)- Nivel de Emprego: o aumento da produtividade e a a-

plicacao em massa de capital nas industrias metalﬁrgicas e
automobilisticas, proporcionaram uma ligeira elevagao do ni-
vel de emprego somente em 1984, isso, em relagao ao Produto

Interno Bruto (PIB), que nesse mesmo ano atingiu 4,1%. As a-
plicagoes de capital nas industrias, tanto metalurgicas, quan
to autnmabilisticas, foram motivadas pelas exportagoes. As

principais regioes metropolitanas apresentaram uma taxa de de

semprego da ordem de 4,8%.

Perfil da Economia Brasileira,em 1984- Em 1984, a econo-

mia brasileira esteve as voltas com seus problemas de amorti-
zagﬁo e negociacao da divida externa do Pais, da ordem de
US$ 95 bilhoes de dolares.

A politica econdmica nao conseguiu a meta de reducgao da
inflacao, que atingiu os elevados indices de 223,8%, sem pre-
cedentes na historia do Pais.

0 aumento da produgao interna de petroleo contribuiu sig
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nificativamente para a redugao das importagdes desse produto,
pois atingimos a produgao diaria de cerca de 524.000 barris ,
sendo esse fator crucial para a redugao de nosso "déeficit" CO
mercial.

A redugao das importagoes de matérias primas e o aumento
substancial das exportagoes, possibilitaram melhor saldo co-

mercial e tambeém melhor imagem do Pais perante os credores ex

ternos.

O incremento das exportagoes de manufaturados, proporcio
nou uma consistente melhora no processo de recuperacao indus-
trial.

Devido a falta de adequabilidade as reais necessidades e
conomicas do Pais, as 52 e 62 Cartas de Intengoes do Fundo Mo
netario Internacional (FMI), nao puderam ser cumpridas na in-
tegra e condicionaram o Governo, a adotar medidas de carater
restricionista, atingindo principalmente as empresas privadas
nacionais, com as dificuldades provenientes das altas taxas
de juros, do aumento da carga tributaria e redugao da demanda.

As exportagoes tiveram desempenhos significativos, desta
cando-se os resultados da Siderurgia, do Aluminio e outros me
tais nao ferrosos, do Papel e Celulose e da Petroguimica, da
qual, passamos rapidamente da condiqﬁn de importadores para
eXxportadores.

No Setor ﬂgricmla de Exportacoes, como por exemplo, a sb
ja, cafe e suco de laranja, obtivemos excelentes resultados.

No Setor de Politica Salarial, houve ainda um descompas-
so em relagao aos indices inflacionarios e persistiu a redu-
gao do poder aquisitivo da populagao, em prejuizo das ativida
des comerciais internas.

A evolugao do nosso Produto Interno Bruto (PIB), foi da

ordem de 4,1% em relagcao a 1983, mas se compararmos COm OS dg

dos obtidos em 1980, constataremos que a evolugao positiva
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nesses ultimos quatro anos, foi de apenas 0,2%, o que traduz
uma redugﬁn real de 9,2% na renda '"per-capita'", considerando
a taxa anual de expansao demografica de 2,48%.

Como melhor especificacao do perfil da situagao brasi-
leira em 1984, podemos dizer que esse ano foi periodo de
"transicao", alem de no Setor Economico, em todos os outros
Setores do Pais.

Todos esse problemas de otigens econdmicas, tambem atin
giram a capacidade de desenvolvimento do nosso '"Poder Mariti
mo", conforme poderemos constatar nos Capitulos seguintes

deste trabalho.
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CAPITULO 2

O COMERCIO MARITIMO E A MARINHA MERCANTE BRASILEIRA

Considerando que no Brasil, cerca de 97% do nosso comér-
cio exterior e efetuado através dos transportes maritimos, &
de significativa importancia a participagao intensa de na-
vios de bandeira brasileira na linha de longo curso,em lugar
dos navios de terceira bandeira, para transportar nossos pré—
prios produtos de exportagao, pois essa participacao indica-
ria nossa potencialidade maritima, ja que o potencial mariti-
mo de um pais € avaliado de acordo com a tonelagem transporta
da, ou de fretes gerados com a participagao de seus proprios
navios.

A Marinha Mércante Brasileira, tem como finalidade preci
pua, o transporte de todos os tipos de carga viaveis as dina-
micas dos navios, obedecendo obviamente, normas internacio -
nais de seguranga, inviolabilidade e conservagao das cargas.

A importancia do comércio maritimo reside no fato dos na
vios transportarem mercadorias essenciais a vida humana, alem
de produtos capitais para o funcionamento e desenvolvimento
das industrias e outras modalidades de Cransportes. Devido a
pﬁrticipagﬁu da Marinha Mercante no coméercio exterior,e por
ser ainda o transporte maritimo, © mais barato entre todas
as outras modalidades de transportes |, e que, o Pais consegue
uma arrecadacao substancial de divisas.

Devido aos acordos bilaterais, dependendo do grau de de-
senvolvimento dos paises envolvidos nas trocas comerciais, as
cargas devem ser transportadas num percentual de 40% pelos ar
madores nacionais do pais, importador e exportador. Assim
sendo, surgem os fretes maritimos.

O comércio maritimo é dividido em duas categorias de
transportes, a primeira € a chamada carga geral, que engloba

-

diversos tipos e caracteristicas de navios e, a segunda, e o
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transporte de cargas a granel. A carga geral, como o préprio
nome indica, caracteriza-se em diversas modalidades de merca
dorias e produtos de diferentes formas e embalagens. A carga
a granel pode ser liquida e so6lida.

Esses dois tipos de transportes possuem principius admi
nistrativos singulares. 0 transporte de carga gefal e regido
por normas de trafegos regulares, com escalas nos portos com
datas pre-determinadas. O mesmo‘nao acontece com os granelei
ros, que operam em mercado livre, sem compromissos com datas
de escalas e suas operagoes nos portos dependem , preferenci
almente, das urgéncias de suprimento, principalmente, os pe-
troleiros.

Os navios de carga geral obedecem as Conferencias de
Fretes, com tarifas estaveis e com prazos razoaveis para se-
rem alteradas, ﬁﬂssibilitandu as partes envolvidas no comer-
cio a realizarem seus negocios com confianga.

Nos navios de carga a granel os fretes sao variaveis |,
com pregos instaveis, dependendo de fatores circunstanciais.

Nas operacoes de fretes, .aparecem tambem os navios de
carga geral, que, eventualmente, fazem linhas regulares, mas
que nao sao sujeitos as Conferéncias. Esses navios emprega -
dos nessas modalidades de transportes, sao chamados de
"outsiders". Este nao compromisso de regularidade de linha
numa mesma area, faz com que tais navios nao sejam bem acei-
tos pelo comercio.

Quanto ao aspecto comercial, os graneleiros sao classi-
ficados como navios '"tramps".

Assim sendo, podemos constatar a existéncia de tres di-

ferentes modalidades de fretes: o navio carga geral Conferen-

ciado, o navio carga geral nao Conferenciado, ou "outsiders"

e, finalmente, o0s graneleiros, classificados no aspecto comer

cial como "tramps" ou "trampings".
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ApoOs estaé ligeiras abordagens, vejamos a situacgao da Ma
rinha Mercante Brasileira, dentro do contexto do mercado de
fretes.

Ha cerca de 20 anos, devido a pequena frota mercante e-
Xistente, o Brasil pouco participava com seus navios no cmmég
cio exterior, somente o Lloyd Brasileiro e que transportava
cerca de 5% do total de nossas exportagoes, sendo o restante
transportado por navios de terceira bandeira.

Para que essa anormalidade fosse contornada, haveria,ob-
viamente, a necessidade de ampliagao de nossa frota mercante,
para que o0s navios brasileiros pudessem competir no mercado
de fretes com os navios de armagoes estrangeiras. Sendo  as-
sim, em 1967, o Governo deu inicio a essa expansao, atraves
da antiga Comissao de Marinha Mercante, que estabeleceu a Re-
solugao n@ 2.995; que, entre outros fatores, determinou o se-
guinte:

1)- que o trafego maritimo entre o Brasil e os demais
paises, deveria ter a predominﬁncia de armadores nacionais do
pais importador e exportador das mercadorias;

2)- que na execucgao da Politica Brasileira de Transporte
Maritimo Internacional, o objetivo eventual e a igualdade de
participagao entre os armadores nacionais do pais importador
e exportador.

Tambem foram adotadas outras medidas, com a finalidade ,
de uma maior participagao dos navios brasileiros no mercado
de transporte, tais como:

1)- expandir a frota do Lloyd Brasileiro, com a aquisi -
cao de uma quantidade suplementar de naviosg, a fim de atender
o comercio exterior de carga geral; e

2)- autorizar a participagao de outros armadores nacio-
nals privados, na linha do longo curso, em complemento ao

Lloyd Brasileiro.
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A partir desse evento,foram iniciados os primeiros Pro-
gramas de Construgao Naval para atender a demanda de pedidos
de construgoes e houve a necessidade de melhorar a estrutura
purtuéria do Fais, bem como, as vias interiores.

Com o advento da crise economica mundial, houve parali-
sacao de um grande numero de navios em diversas partes do
mundo. Os navios graneleiros foram adaptados - “tecnicamente
com o sistema "ore-o0il", que sihnifica a capacidade do na-
vio transportar minerio e pegroleo, ou-seja, numa viagem car
rega petroleo e noutra, apos as necessarias limpezas dos po-
raes-tanques, transporta minérin, evitando assim, que -—-esses
navios efetuassem longas viagens com pragas mortas.

Na busca de solugoes para os diversos problemas ecnnami
eos, OB armadmnes brasileiros passaram a adotar cuntengﬁﬂ de
despesas com combustivel e seus navios passaram a navegar
com marcha reduzida. Contudo, esse processo gerou pnlEmicas,
ja que, os navios realmente economizavam combustivel, mas de
vido o incremento consideravel do tempo de duracao das .via-
gens, tal medida economica, criava uma certa margem de dﬁvi
das quanto a sua Eficécia, pois ao mesmo tempo,havia o fa-
tor perda de fretes.

Com a ocorrencia dessas dificuldades, os paises em de-
senvolvimento, os mais prejudicados, devido a redugﬁﬂ produ-
tiva dos paises industrializados, gerando assim menos fre-
tes, passaram a estudar outras modalidades de comercio mari-
timo e trocas de mercadorias, sem haver, necessariamente, o
envolvimento de trocas de divisas, sendo o comercio efetuado
pelas simples trocas de mercadorias.

O Brasil foi um dos primeiros paises a utilizar esse
processo, atraves da INTERBRAS, susidiaria da PETROBRAS.Esse
e um processo novo de trocas, mas que vem sendo largamente u

tilizado pelos paises em desenvolvimento, destacando-se as
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as atuagoes entre o Brasil e a Nigéria.

A tal esquema de trocas, chamamos de "Barter", onde as
negociagoes sao realizadas mediante contrato unico, que na
maioria das vezes determina embarques realizados num curto
espago de tempo. Na pratica, o esquema "Barter" tem sua apli
cagao limitada pela dificuldade de se encontrar paises com
reciprocidade de interesses, coincidentes num dado momento.

Surgiram também, outras médalidades de negociacgoes seme
lhantes ao "Barter", em suas bases de trocas, sendo a princi
pal delas a '"Compensagao", que caracteriza-se tambem, pela
obrigatoriedade de embarques simultaneos, com a diferenca
que os produtos negociados possuem valores monetarios como
referéncia. Nesta modalidade, o pais vendedor recebe como pa
gamento, a combinagao de produtos com moedas, cujos percentu
ais, sao previamente acertados mediante acordos.

Algumas das compras da. PETROBRAS, principalmente o pe-
troleo, vem ultimamente, assumindo o carater de "Compensacao!
Ao assinar o contrato, a PETROBRAS entra em acordo com o)
pais vendedor, que este devera comprar também, produtos bra-
sileiros equivalentes ao valor do contrato, ou a um determi-
nado percentual.

Essas inovagoes nos tipos de comércio maritimo, vem ten
do a participagao gradativa da frota mercante brasileira e
as atuagoes da INTERBRAS, primam nos contratos, pela obriga-

tecriedade dessa participacao.

Analise da Participagao da Frota Mercante Brasileira |,

em 1984- 0O transporte maritimo apresentou, em 1984,.um cres-

cimento em relagao a 1283, de cerca de 18% no longo curso |,
32% na caboctagem e 0,7% na navegacao interior.

Foram transportadas 183.304 mil toneladas de carga so-
mente na linha de longo curso, cabendo as exportagoes o to-

tal de 130.950 toneladas, o que evidencia a politica de ex-
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portacao dc Pais.

Na cabotagem foram transportadas 45.585 mil toneladas ,
sendo que, os graneis liquidos, apresentaram uma evolucao de
44% em relacao a 1983, o que traduz o aumento de nossas pro-
ducao interna de petroleo.

Na navegacgao interior, foram transportadas 1.850 mil to
neladas. A Bacia Amazonica somou 62% do movimento e a Bacia
do Sudeste, ficou em segundo lhgar, com a participacao de
34%.

O mercado internacional de petréleu continuou com exces
so de oferta em relagao a demanda e com os pregos nominais
em baixa. A Frota Nacional de Petroleiros (FRONAPE), trans-
portou cerca de 85 milhoes de toneladas métricas, entre pe-
troleo bruto, produtos quimicos e derivados de petréleo, sen
do cerca de 52.milhﬁes no longo curso e 33 milhoes na cabo-
tagem. Também foram transportadas cerca de 1.500 mil tonela-
das de alcool na cabotagem e 240 mil no longo curso.

Vale salientar, que somente cerca de 48% do total da
carga, foi transportada pelos navios de bandeira brasileira,
o restante, foi efetuado atraves de unidades  afretadas.

A participagao dos navios proprios nos fretes gerados
pelo petréleo, tende a aumentar em futuro préximu, com a in-
corporagao de mais nove navios, ja em fase de construcao em
estaleiros nacionais, bem como, de outras contratagoes em ne
gociacoes. |

O total de tonelagem dos navios afretados pela FRONAPE,
foi de 4.765.647 TPB.

O total de tonelagem de afretamento entre todos os arma
dores brasileiros foi de 8.266.729 TPB, correspondendo a 462
navios, fretes estes que geraram cerca de US$ 400 milhoes de
dolares para os navios afretados em regime de "Time Charter"

e US$ 251 milhoes de dolares para os de "Voyage Charter".
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Obices as Agoes do Nosso Comércio Maritimo- Podemos nes

te topico, relacionar os seguintes obices:

1)- a queda no mercado de fretes provocada pela reces -
sao economica mundial;

2)- a obsolescéncia de grande parte de nossa frota mer-
cante, o que a impossibilita de concorrer com '0os navios de
terceira bandeira. Essa obsolescencia, verificou-se com ma-
ior intensidade, nos graneleirué construidos na faixa entre
25.000 e 38.000 TPB, durante o 292 PCN, pois destinavam-se a
carga de granéis num periodo em que o mercado de fretes para
esse tipo de carga, era compensador. Com as mudangas no mer-
cado, as atencoes se voltaram para os graneleiros de maior
porte, classe "PANAMAX", de 70.000 TPB, melhores adaptados
para a crise; A

3)- a falta de uma maior mentalidade maritima no Pais ;

4)- a falta de um Programa de Construgao Naval adequado
as nossas reais necessidades no mercado; e

5)- a violenta retracao imposta pelo Governo as importa

coes, que teve reflexo imediato nas empresas que operam com

cargas conferenciadas.

Influéncias Positivas as Agoes do Nosso Comércio Mariti

mo- Apontamos as seguintes:

1)- o advento dos navios contentores;

2)- maior participagao dos armadores nacionals com na-
vios da classe ro-ro;

3)- maior participagao da PETROBRAS no transporte de pe
troleo com navios proprios e a reducao gradativa da partici-
pacao dos afretados na cabotagem; e

3)- a inegavel evolucao do nosso parque industrial na-

val.

Sugestoes- Visando uma maior evolucao do nosso comercio

maritimo, sugerimos a adocdo dos seguintes criterios:
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1)- dotar o Pais de uma maior conscientizagdo geral so-
bre a importancia do comércio maritimo como fator de desen -
volvimento ecnnamicm;

2)- colocar nos cargos de gerenciamento eiprogramagﬁu de
navios, pessoas que realmente conhegam as funcoes desses se-
tores da armacao nacional;

3)- dotar os navios de pegas sobressalentes, em quantida
de e qualidade suficientes para as reposicoes por parte da
tripulagﬁﬂ, em caso de reparos de emergéncias, evitando, as-
sim, prejuizos decorrentes de paradas prolongadas e de despe
sas desnecessarias com oficinas;:

4)- construir os navios com o maior percentual possivel
de equipamentos nacionais, para evitar a improvisacao de pe-
¢gas e reparos, .,pela depend@ncia das impﬂrtagaes dessas pe-
cas e a operacao prolongada dos navios sem equipamentos, mui
tas das vezes carissimos, sofisticados e de importancia sig-
nificativa para o prolongamento de suas vidas ﬁteis;

5)- evitar a contratagao de pessoal desqualificado para
determinados tipos de reparos a bordo. Esses reparos, conhe-
cidos por "safa-onca", por suas caracteristicas visiveis de
improvisacgao, alem de provocarem maiores complicacoes, blo-
queiam a capacidade de emprego de pessoal mais habilitado
tecnicamente;

6)- agilizar o processo de desburocratizacao dos portos
brasileiros, alem de suas modernizagoes, contribuindo deste
modo, para acelerar as estadias dos navios e assim, maior
capitalizagao de divisas; e

7)- adequar os navios empregados no transporte na cabota
gem, pois, em abril de 1983, havi%ﬁfcerca de 20 navios para-
dos, por gerarem prejuizﬂs aos seus armadores, devido as ob-
solescéncias de seus sistemas propulsores , com consumo dema

siado de combustivel.
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CAPITULO 3
A CRISE DA CONSTRUGAO NAVAL BRASILEIRA

O bloqueio do Canal de Suez concorreu para que fossem
feitas compensacoes nos transportes de petroleo, atraves de
encomendas de navios de grandes portes, tendo em vista o au-
mento de duracao dos tempos de viagens, com a necessidade de
contorno do .Cabo da Boa Esperanga, no Sul da Africa.

.

Esse aumento de porte bruto dos navios, que chegou a a-
tingir até 500 mil toneladas, causou sérios problemas sobre
a capacidade de producao e de concorrencia dos estaleiros de
menores recursos,

As medidas de carater recessivo adotadas pelo  Governo
Brasileiro, em conseqliéncia dos altos gastos para aquisigao
do petroleo e ‘a desaceleragao do ritmo de crescimento  real
dos paises industrializados, originaram uma sensivel redugao
no comércio maritimo e, portanto, uma brusca diminuigau nas
encomendas de novas construgoes navais.

Todas essas crises de origem economicas, desabaram so-
bre o Pais, quando atravessavamos a fase final do II Plano
de Construcao Naval e os estaleiros que terminaram as entre-
gas de encomendas relativas a esse Plano, ficaram sem novos
pedidos de construgoes e passaram a enfrentar periudﬂs de
ociosidade, sendo obrigados a demitir pessoal em larga esca-
la, incluindo mao de obra especializada.

As dificuldades econbmicas dos estaleiros, também se a-

' volumaram, devido ao largo tempo que decorre entre a contra-

tacao da encomenda e a entrega real do navio ao  armador ,
pois dependendo da sofisticagao técnica e do porte do navio,
esse tempo € de aproximadamente tres anos, O que requer a
construgao seriada de unidades, para que haja rotativida-
de de capital. |

Por outro lado, a cada final de contrugao, torna-se ne-

cessér%é a imediata entrada em construgao de novas unidades,
A
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a fim de evitar-se a paralisagao de determinados setores ope
racionais especializados dos estaleiros.

A rapida liberalizagao dos financiamentos por parte do
Governo é de capital importancia para a continuidade das ati
vidades das construcoes, mas geralmente, as crises economi -
cas tendem a retardar essas liberalizacoes, provocando que
alguns projetos, apés suas conclusoes, jé sejam entregues ao
armador em fase de obsolescéncia.

A crise financeira da SUNAMAM, motivada, além de outros
fatores de ordens administrativas, pela demora do Governo em
determinar os indices de naciunalizagﬁo dos navios, agravou
mais asinda o processo de liberalizacao de novos financiamen
tos.

Numa tentativa de criar melhoras no setor da Industria
de Construcgao Naval Brasileira, inclusive no aspecto de fi-
nanciamentos, o Governo estabelceu novas diretrizes, atra-
ves do Decreto-1lei®n?1801, instituindo o Programa Permanente
de Cunstrugﬁo Naval (PPCN), o qual foi aprovado em 1981.

Esse Programa teve como principal caracteristica, a ga-
rantia de novas cnntratagaes para ocupagao das carreiras dos
estaleiros ate 1984, autorizando para isso, Empréstimms no
exterior, atraves da SUNAMAM.

O Plano Permanente de Cunstrugﬁﬂ Naval, basicamente es-
timava uma demanda de encomendas em torno de 3 milhoes de
toneladas e desta maneira, estabelecia em 1 milhao de tonela
das por ano, o total de contratagoes pelos armadores a In-
dustria de Construcao Naval, a partir de 1981.

Devido ao caos financeiro da SUNAMAM, o PPCN tambem fra
cassou, pois logo apos as primeiras encomendas, a maioria de
las por parte da PETROBRAS-FRONAPE, os estaleiros nacionais
nao receberam mais nenhum pedido compensador e o resultado,

foi mais uma vez, a ociosidade e o desemprego, que permane-
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cem ate os dias atuais.

As repercussoes da crise da Construgao Naval pressiona-
ram o Governo a tomar medidas de impacto, uma delas foi a
transferencia imediata do setor financeiro da SUNAMAM para o

Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e Social (BNDES),

e, com a pnlitica de expansao do nosso comércio exterior e
com.2a necessidade de reposicao da frota em cbsnlesc@ncia, a
expectativa, era que o0s estaleiros superassem a crise, mas

tal nao aconteceu, devido as dificuldades do mercado interno.

Efetivamente, as encumendas pelo mercado interno foram
reduzidissimas, excetuando-se alguns pedidos da PETHOEHﬁS,
de alguns-navios classe ro-ro e de pequenas embarcagoes para
apoio "off-shore", a carencia de outras contratagoes fez-se
notoria. - .

Em busca de recursos para superagao da crise, os esta -
leiros empenham-se em negociacoes com o mercado externo, na
tentativa de exportacao de seus produtos. Entre essas nego-
ciagoes, podemos citar as desenvolvidas com a Ergélia, Egi-
o, ‘E.U.A., Arabia Saudita e a Nigéria. Contudo, para execu-
cao das exportagoes seria necessario o apoio do Governo.

Outro fator que leva os estaleiros a procurarem o merca
do externo e a boa aceitacao do produto navio-brasileiro no
exterior, mas aparecem as dificuldades das concorrencias de
outros mercados produtores.

O Brasil, apesar de dispor de mao de obra barata (uma
das mais baratas do mundo), ainda esbarra nas dificuldades
das importagoes de pecas e equipamentos especiais o que con-
corre significativamente, para o encarecimento final de seus

produtos.

Panorama da Crise da Construcao Naval Brasileira- Ate

1983, a Industria de Construcao Naval Brasileira, empregava

ao todo, cerca de quarenta mil empregados, chegando a situ-




ar-se no segundo lugar du "ranking" mundial.

Pelos problemas de ordens economicas ja descritos, essa
| indGstria, nos dias atuais, emprega somente cerca de vinte e
cinco mil trabalhadores.

0 decréscimo das operacoes no comercio mundial com oS
choques do petroleo, provocou a paralisagao e desativagao de
uma serie de petroleiros e uma consideravel quantidade de na
vios, que chegou a atingir cerca de 80 milhoes de TPB.

Os diversos cancelamentos de contratos de construcgoes,
as rejeigoes por parte dos armadores aos navios jé construi-
dos, a ociosidade e o desemprego no Setor, foram os princi-
pais motivos para O desencadeamento da atual crise em nossa
Industria de Construgao Naval.

Somente o Estaleiro EMAQ, sem considerarmos os demais,
demitiu, em ﬂuﬁubro de 1984, cerca de 432 funcionarios, sob
a alegacao da impossibilidade de manter mao de obra ociosa.
Tal empresa, que tinha em seus quadros cerca de 5 mil empre-
gados, restringia-se ate o inicio de 1985, a cerca de somen
te 3.300 trabalhadores, isso, sem considerarmos, Qque€ a falta
de novas encomendas, certamente provocara a dispensa de

maior numero de empregados.

Sugestoes- Do nosso ponto de vista, alguns fatores po-

deriam ser aplicados numa tentativa, senao de superagao, mas
para atenuagao da crise, como, por exemplo, OS seguintes:
1)- a total retirada dos navios estrangeiros que operam
na cabotagem, principalmente, 0S5 queé S€ encontram a servigo
da PETROBRAS, o que, certamente, geraria a contratagao de no
vas encomendas para suprir as necessidades dessa empresa;
2)- com a implantagao do Programa de Reaparelhamento da
Marinha (PRM), algumas unidades navais poderiam ser construi
das nos estaleiros de capital privado, observando-se€é O per-

centual de mao de obra e material nacional a ser  empregado
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nas cnnstrugﬁes. Para cumprir este item, haveria, evidente-
mente, a necessidade de transferéencia de "Know-How" tecnolo-
gico do Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro (AMRJ), para os
estaleiros privados.

O PRM preve a construgao de algumas unidades navais em
estaleiros privados, pela sensibilidade da Marinha Brasilei-
ra aos problemas da construgao naval do Pais, alem das difi-
culdades de construgao seriadaspor parte do AMRJ;

3)- a encomenda de construgoes de navios e rebocadores
proprios da PETROBRAS, em estaleiros nacionais, para as ope-
racoes promissoras de "suppliers" de pesquisas e operagoes
petroliferas; e

4)- uma maior producao de navios para exportagao, com O
apoio governamental e uma politica dedicada para a produgao
interna do Pais, de pecas e equipamentos que possam substitu

ir satisfatoriamente aos atuais importados.
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CAPITULO 4

TENDENCIAS E PERSPECTIVAS ATUAIS DO DESENVOLVIMENTO

DO PODER MARITIMO BRASILEIRO

A DOUTRINA BASICA DA MARINHA (Ed. 1983 - RESERVADA), es
tabelece que: "Poder Maritimo" € a capacidade resultante da
integracao dos recursos de que dispoe a Nagao para a utiliza
cao do mar e aguas interiores,' quer como instrumento de agao
politica e militar, quer como fator de desenvolvimento econ§
mico e social, visando cnnquisfar e manter os Objetivos Na-
cionais.

Para efeito de elaboracao e disposigao deste trabalho ,
consideramos o "Poder Maritimo" tendo como suporte, um com-
plexo envolvendo os seus seguintes componentes: 0O "poder Na-
val", a "Marinha Mercante", a "Industria de Cunstrugﬁes Na-
vais" e de "Reparos Navais", a "Industria de Navipecas", o)

"Sistema Portuario" e pelo seu Elemento Basico , o HOMEM.

SECAO I - O PODER NAVAL

oy

£ o componente militar do "Poder Maritimo". Com as con-
seqliéencias das crises economicas que abalaram o mundo nas ul
timas décadas, principalmente, aos paises em desenvolvimen -
to, como o Brasil, o qual adotou uma politica de cnntengﬁo
orcamentaria aplicada a todos os seus setores, 0OS recursos
destinados a expansao e modernizagao do nosso 'Poder Naval "
foram insuficientes, bem aquém das reais necessidades do
Pais.

As dimensoes continentais do Brasil estao em constante
exigéncia de um "Poder Naval" compativel com essas dimen -
soes, com a finalidade precipua de garantir e  salvaguardar
os interesses e a soberania nacionais em aguas jurisdi-
cionais, bem como, para a manutengaa da ordem e disciplina
do trafego maritimo, alem da defesa de nossas fronteiras ma-
ritimas e protecgao dos recursos do mar territorial brasilei-
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ro da cnbiqé externa.

Os equipamentos militares modernos, os navios de guerra
e as aeronaves navais, apresentam no mercado altissimos pre-
gos , em fungao da sofisticagao de seus sistemas e de custo
de produgao de materiais belicos.

As atividades destinadas ao treinamento e aperfeigoamen
to do pessoal militar e tecnicos especializados, com a fina-
lidade de suas atualizagoes em relagao aos de paises mais de
senvolvidos, requerem aplicagoes de verbas substanciais, a-
léem dos encargos salariais do pessoal efetivo, civil e mili-
tar. Outras dificuldades, como, por exemplo, as agquisigoes
de pegas e equipamentos para reposigao, os gastos elevados
em combustiveis e a real necessidade de manutengao e substi-
tuicao da copstante obsolescéncia da esquadra sao - fatores
que dificultam o desenvolvimento do "Poder Naval'. |

Com os orgamentos destinados a Marinha Brasileira nas
ultimas decadas e os desvios de recursos expressivos para
saldo de dividas contraidas, os investimentos foram destina-
dos para agquisigoes de navios de pequeno porte, somente para
atender parte de nossas atuais necessidades, tendo em vista
a impossibilidade de aquisigao de unidades mais caras, como
os cruzadores e aerodromos.

As dificuldades para o desenvolvimento aeronaval brasi-
leiro, além dos fatores economicos, tambem sao motivadas pe-
la dependéncia, da Marinha Brasileira, por forga da legisla -
cao, da Forga Aérea Brasileira (FAB).

Analisados esses aspectos de dificuldades de ordens eco
nomicas, téecnicas e de formacao de pessoal, podemos concluir
os fatores restritivos ao dimensionamento do nosso '"Poder Na
val" para cumprir com as suas demais finalidades.

Apesar de atravessarmos este periodo de caréencia econo-

mica, a Marinha Brasileira continua lutando por seu reapare-

=22=



lhamento, pois para o Brasil, que tem quase a totalidade de
de seu comércio exterior através do mar, torna-se imprescin-
divel a recomposigdo de seu "Poder Naval'. Em 1981, apbs va-
rias exposigdes de motivos perante o Governo, O Ministério
da Marinha conseguiu a liberag8@o de cerca de USH 600 mi-
lhoes de dolares e, apesar de parcialmente atendido, empre-
gou essa importancia no reaparelhamento da Marinha proporcio
nando cerca de mil empregos no ‘seu Setor de Construgao Na-
val.

Devido a fase de transicao economica e politica que a-
travessa o Pais atualmente, e, as dificuldades da Marinha pa
ra saldar compromissos de emprestimos, para os quais, como
jé fol citado, sao desviados consistentes verbas urgamenté -
rias, turna—se_d}ficil prever as perspectivas de desenvolvi-
mento do nosso '"Poder Naval'.

Presume-se a necessidade de aquisigao de novo aerodromo
devido ao desgaste do "Minas Gerais'", cujas caracteristicas -
operacionais de alguns de seus equipamentos, jé se encontram
deficientes. Apesar das boas condigoes de seu casco, temos
que considerar a aproximagao do término de sua vida util
Contudo, para aquisigdo de novo aerodromo, nas condigoes eco
nomicas atuais do Pais, a Marinha teria maiores problemas de
geréncia e saldo de suas dividas, alem de, antes de tudo, le
var em consideragao a opiniao pﬁblica nacional.

A tendencia atual, considerando os diversos fatores ja
abordados, € a do Ministerio da Marinha adotar medidas para
estabilizacgao das dividas da Marinha Brasileira e aplicar re
cursos, inicialmente, para aquisigao de navios e dispositi-
vos de guerra de pequenos portes, tais como, misseis e can-
hoes modernos e depois, de conformidade com a evolugao da ca

pacidade economica do Pais, adquirir meios de combate de

maiores envergaduras.
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Assim sendo, compatibilizando a crise economica com as
necessidades atuais do Pais, a Marinha se reaparelharia equi
libradamente com meios médios e de pequenos portes, mas sufi
cientes para atenderem as agoes basicas do '"Poder Naval"
Brasileiro.

Sugestoes- Ao nosso ver, alguns fatores agiriam satisfa

toriamente na evolugao do nosso "Poder Naval', tais como:

1)- expor motivos suficiaentes perante o Governo, voltan
do sua atencgao e sensibilidade para as necessidades do Pais
dispor de um "Poder Naval" compativel com nossas dimensoes
continentais, de modo a poder exercer, satisfatoriamente, a
patrulha de nossas fronteiras maritimas, a defesa de nossos
recursos do mar e protegao de nossas plataformas de perfura-
coes, pesquisas e exploragao de petroleo, alem de, melhor
controle do trafego maritimo, principalmente, no que concer-
ne ao fator poluitivo de nosso litoral e redes fluvias inte-
riores;

2)- divulgar atraves das Universidades, usando os meios
humanos e publicitarios de que dispoe a Marinha Brasileira,
pelas realizagoes desimposios, palestras e conferencias, vol-

tando a simpatia dos estudantes para as causas da Marinha;

3)- divulgar através da imprensa, dando assim, conheci-
mento ao publico em geral, das necessidades da Marinha dis-
por de embarcagoes que possam atuar em nossas aguas interio-
res, com a finalidade, além de fiscalizagao, a de prestar
assistencia médica e social as longinquas populagoes ribei-
rinhas;

4)- tentar perante o Governo, uma mudanga na legislagao
que deixa a Marinha Brasileira dependente da Forga Aérea Bra
sileira (FAB), para o uso e ampliagao de suas proprias aero-

naves e, finalmente;

5)- organizar Comissoes para a formagao de intercambios
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com a Marinha Mercante, para realizacoes de exercicios de
guerra com a participagao periodica de navios mercantes sele
cionados, visando atualizagao tecnologica nos dois sentidos
e que para na paz, estejamos preparados em caso de mobiliza-

cao para a guerra.
SECAO II - MARINHA MERCANTE

Outro componente do "Poder Maritimo", a Marinha Mercante
‘

tem como principal finalidade, o comércio maritimo, com toda
sua infra-estrutura relacionada com o transporte maritimo.

Em que pese o cerco economico que atravessou o Pais nes-
sas ultimas decadas, a Marinha Mercante Brasileira conseguiu
até certo ponto, apresentar razoavel crescimento.’

A expansao da Marinha Mercante teve seu inicio com a
criacao do Funlo da Marinha Mercante (FMM), com a implanta-
cao de um plano infra-estrutural e, a seguir, com a institui

gaﬂ da Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante ( SUNA-

MAM), com a finalidade de regular o trafego maritimo do
Pais. Conforme ja abordado em Capitulos anteriores, foram
criadas normas que determinaram uma maior participaqﬁo do

Brasil nos fretes gerados pelo comércio exterior, com na-
vios proprios, restringindo, assim, a participagao dos na-
vios dos paises de terceira bandeira ou de bandeira de conve
niencia.

A necessidade do Pais dispor de uma frota mercante de a-
cordo com seu grau de desenvolvimento, induziu o Governo Bra
sileiro a adocao de algumas medidas, tais como:

1)- apoio aos armadores nacionais no que diz respeito as
cargas de exportagao, evitando que tais cargas fosse objeto
de especulagao e ficassem ao sabor da conjuntura dos fretes

internacionais;

2)- conceituacao da Marinha Mercante como instrumento de

grande valor na conquista de divisas;




3)- consideragao da Marinha Mercante como poderoso fa-
tor para a infiltragao comercial do Pais em outros mercados,
criando novos tréfegcs, reduzindo tarifas e estabelecendo
vinculos comerciais com areas potencialmente importadoras; e

4)- consolidagao da politica exportadora, com a reformu-
lagao e modernizagao de nossas instalagoes purtuérias, termi
nais maritimos e infra-estrutura viaria interior.

A partir de entao, no periodo entre 1970 e 1984,  houve
um consideravel acréscimo na tonelagem de nossa frota mercan
te, passamos de 2.088.338 para 10.001.356 TPB.

As informacoes do Conselho Diretor do Fundo da Marinha
Mercante (CDFMM), indicam que, em 31 de dezembro de 1984, en
contravam-se em construgao embarcagoes que somavam 1.265.020
TPB e cerca de 61.884 BHP.

Apesar deste progresso em tonelagem, a Marinha Mercante
Brasileira, ainda se encontra com seu dimensionamento muito
aquém das necessidades do Pais, visto a constatagao da exis-
tencia de numerosa quantidade de navios estrangeiros operan-
do aos nossos armadores, no longo curso e cabotagem, sob re-
gime de afretamento, principalmente, as maiores empresas do
Pais, como a PETROBRAS e DOCENAVE.

As Companhias de Navegagao brasileiras que mais se desta
cam por suas participagﬁes em maior percentual no comercio
maritimo, bem como na captagao de divisas, sao as seguintes:

a)- Frota Nacional de Petroleiros (FRONAPE);

b)- Companhia Vale do Rio Doce (DOCENAVE);

c)- Companhia de Navegacao LLoyd Brasileiro;

d)- Companhia de Navegacao Maritima Netumar;

e)- Empresa de Navegagao Alianga; e

f)- Frota Oceanica Brasileira.

Sendo a FRONAPE, a maior entre elas e, em 31.12.84, so-

mou em sua frota, 66 navios e um total de 4.977 mil TPB, 0
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que a torna a maior frota mercante do hemisferio sul.

De acordo com a situacao economica atual, a tendéncia de
expansao da frota mercante brasileira, sera baseada na cons-
trugdo em escala maior, de graneleiros liquidos e solidos
alem dos mistos "ore-oil", para as empresas estatais. Esta
assertiva baseia-se pela especie de monopolio que a  PETRO-
BRAS exerce no transporte de petroleo e derivados, o que
praticamente a isenta de concorréncia e pelo acordo existen
te entre a mesma e a DOCENAVE para as alternativas de trans
porte de petrélen e minerio de ferro, a fim de se evitarem

as ""pernadas" vazias.

Para que houvesse maior progressso de graneleiros em-
pregados por armadores privados, mister se faria o apoio go
vernamental, vigtn que, atualmente, esses "trampings' atra-
vessam uma fase de mercado de fretes muito barato.

No setor de carga geral, existe a forte perspectiva de
maior aplicacao e desenvolvimento dos navios porta-contento
res e "full-conteiners", em fungao da grande aceitabilidade
e eficiencia operacional dessas classes de navios no merca-
do mundial.

Sobre este aspecto, podemos tambem incluir, mas em me-
nor grau de proporgao, as seguintes classes de navios:'"Roll
on-Roll-off", "Lash" (porta-barcagas) e "Side-Loading" (uso
de empilhadeiras).

Existe ainda a perspectiva de construgao, em grande es
cala, de embarﬁagﬁes de apoio as plataformas, tipo "suppli-
ers", devido ao aumento consideravel da necessidade de em-
prego desses tipos de embarcagoes em "off-shore", pela
maior intensidade de pesquisas e de produgao de petroleo no

nosso litoral. Sabe-se que, para essas operagoes, a PETRO-

e
.

BRAS utiliza, atualmente, apenas cerca de 45% de embarca-

P

coes nacionais, sendo as restantes 55% distribuidas en-




tre embarcacgoes estrangeiras.

Para um maior desenvolvimento de nossa Marinha Mercan-
te, torna-se clara a necessidade de uma maior participagao
de nossos navios nos fretes gerados pelo comercio exterior ,
com a substituicao dos afretados por navios de bandeira bra
sileira, pois a pratica dos afretamentos, alem de causar eva
sao de divisas, provoca varios problemas de ordem social co-
mo o desemprego em diversos setores. Se verificarmos a situa
cao do mercado no primeiro bimestre de 1985, constaremos que
o Brasil gastou nesse periodo, cerca de US$ 82 milhoes de do
lares com afretamento de navios. A PETROBRAS foi respﬂnsével
por US$ 36 milhoes de dolares, o Lloyd Brasileiro por Us$
13 milhoes de délares, a DOCENAVE por US$ 10 milhoes de dola
res e a empresa privada Alianga por US$ 8 milhoes de dola-
res.

No setor tecnologico,a perspectiva de evolugao da Ma-
rinha Mercante é a de continy¥Gao dos aperfeigoamentos de di
versos sistemas, como por exemplo.: a computagao, radares do
tados de imagens com maior nitidez e precisao, helices de
passo controlavel, etc. Essas evolugoes tendem a abreviar as
operacoes e, conseqlientemente, as estadias nos portos, ele-
vando, assim, os indices de produtividade, o que tambem, for
cosamente, exigira em grau cada vez mais elevado, a formagao

de pessoal especializado.

Sugestoes- Neste topico, indicamos as seguintes:

1)- usar pessoal qualificado nos setores que coordenam
os fretes e as programacoes dos navios;

2)- apresentar um programa de ensino tecnico de melhor
qualificagao profissional aos maritimos subalternos.

3)- atualizar a legislagao portuaria

4)- a criagao do Ministerio da Marinha Mercante, redu-

zindo, assim, as burocracias e as tantas subordinagoes a ou-
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tros Ministérios, excetuando-se o Ministéerio da Marinha, b
qual continuaria com suas atuais diretrizes sobre a Marinha
Mercante;

5)- uma nova revisao do Regulamento Para o Trafego Mari
timo, por considerarmos alguns Artigos jé ultrapassados, de-
vido a evolugao tecnologica dos navios e com causas de desem
barques de tripulantes, totalmente fora da realidade mari-
tima, principalmente, as referehtes a administracgao, além de
punicoes de competencia do comandante totalmente inexeqﬂi
veis;

6)- diminuir os perindos de docagens de determinadas
classes de navios, para que sejam observadas melhores normas

de seguranca, bem como proporcionaruma melhor produtividade;

7)- intensificar uma politica voltada para a reducgao
dos fretes, prihcipalmente, na cabotagem, aos navios de ter-
ceira bandeira, o que demandaria um numero maior de contrata
coes de encomendas em nossos estaleiros;

8)- sabendo-se que a evolugao dos navios conteiners e
irreversivel, modernizar as instalagoes portuarias no que se

refere as movimentagoes de conteiners.

SECAO III - INDUSTRIA NAVAL BRASILEIRA

A evolugao tecnulégica constante dos navios, : .concorre
para a obsolescencia dos Jé existentes em Dperagﬁu e, ou
tros fatores, como o termino do perindn de vida util e as
avarias grossas, com perdas totais, aceleram todo um proces
so de encomendas de novas cnnstrugﬁes e, outros motivos, co
mo os ja abordados no Capitulo anterior, como, por exemplo,
as politicas de transportes estabelecidas pelo Governo, di-
recionam o Pais para a aquisigﬁu de navios prépriﬂs, com O
conseqliente desenvolvimento de seu parque industrial naval.

Passados vinte e seis anos, desde a criagao do Fundo da

Marinha Mercante (FMM), em 1958, a nossa Industria de Cons-

trucao Naval atingiu a capacidade de produgao de 2 milhoes
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de TPB, sendo sua maior produgao registrada em 1980, com a
entrega ao tréfegﬂ maritimo, de 1.458.500 TPB. Os estalei-
ros nacionais ja construiram navios de ate 287.000 TPB e
estao em fase preparatoria para a construgao de navios de
ate 305.000 TPB.

Em 1974, foi criadoo II Plano de Construgao Naval, o
qual tinha como finalidade suprir as deficiéncias de nossa
frota mercante, no que se refere aos graneleiros liquidos
e solidos.

0O II Plano de Cunstrugan Naval foi de uma importancia
tao grande nesse Setor, que, em 1980, a industria naval
brasileira era suplantada apenas pela do Japao.

Essa ascendéncia, foi verificada em fungao da aplica-

c3o de recursos no setor, no valor de CR$ 25 bilhoes, na e
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poca, com a finalidade de construgaes no periodo de 1975 a
1979 de 5.300 mil TPB.

A capacidade do parque industrial naval brasileiro

foi ampliada no quinquénio em questao, para 1.300 TPB  a-
nuais, com investimentos da ordem de US$ 120 milhoes de
dolares.

As exposigoes da I RIOMAR, tambem foram fatores impor
tantes para a projecao da Industria de Construgao Naval
pois as expﬂrtagaes constituiram parcela significativa pa-
ra a projecao dos estaleiros.

Os Planos de Construgao Naval apresentavam como inco-
veniéncia , a exigéncia de construgao seriada de navios do
tipo convencional e, dessa, forma, desvantagens aos nossos
estaleiros no sentido de competigao com o mercado externo.

Em decorréncia da crises economicas, houve uma deman-
da racional nas contrucgoes dos navios e o II Plano de Cons
trucao Naval, implantado em 1974, foi se tornando inadequa

do as necessidades dos armadores, agravando-se mais ainda




com a crise do Canal de bSuez.

As restrigoes economicas impostas em 1979, dificultaram
as acoes competitivas dos nossos estaleiros no mercado in-
ternacional. O corte dos subsidios e a alta taxa de juros
de financiamento as exportagoes, trouxeram, como conseqlién-
cia, um retardo e um estacionamento temporario no desenvol
vimento da Industria de Construgao Naval.

Em 1981, atraves do Decreto-lei n? 1.801, a SUNAMAM es
tabeleceu novas diretrizes'para a Industria de Construcao
Naval, criando o Programa Permanente de Construcgao Naval
(PPCN). Esse Plano foi tornado pussivel, pela decisao do Go
verno em contratar empréstimﬂs no exterior de US$ 300 mi-
lhes de dolares para o exercicio de 1981 e de US$ 460 mi-
lhoes de délanps para 1982,

O PPCN, pélﬂ seu aspecto de contratacgoes anuais, permi
tiu o continuo ajustamento.qas caracteristicas dos navios con
tratados, as novas Exigéncias do mercado e a evolucgao da
tecnologia naval.

No que diz respeito as exportagoes de navios construi-
dos nos estaleiros nacionais, foram interrompidas, pratica-
mente, todas as contratacoes no final de 1979, devido as
sangoes economicas e a indefinigao de novos financiamentos
aos armadores e estaleiros.

Em 1983, em virtude da critica situacao financeira da
SUNAMAM, o Governo determinou a transferencia do gerencia -
mento de financiamentos para o Banco Nacional de Desenvolvi
mento Economico e Social (BNDES) e criou o Conselho Diretor
do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM). Temos agora o BNDES
subordinado a secretaria de Planejamento (SEPLAN), na parte
de financiamentos e a SUNAMAM com suas finalidades precipu-

as de controle e regulamentacao das atividades da Marinha

Mercante.



Em 1984, atraves do Decreto-lei n¢@ 89.331, de 25 de ja
neiro de 1984, foi aprovada a Politica Maritima Nacional
(PMN), integrada pela Comissao Maritima Nacional (CoMaNa) |,
que tem dentre suas finalidades,a prndugﬁn, no Pais, de na-
vios, Embarcagﬁes, equipamentos e materialespecifica relaci
onado com o desenvolvimento das atividades maritimas e com
a defesa dos interesses maritimos do Pais e, também, como
agaes a realizar de reails impoqtancias para o desenvolvimen
to da Industria de Cunstrugﬁﬂ Naval Brasileira, como a de
minimizar a participagﬁo estrangeira na navegagaﬂ de cabo-
tagem e estimular o desenvolvimento de projetos de navios e
embarcagcoes no Brasil, visando o maior aproveitamento de e-
quipamentos nacionais:e o desenvolvimento da tecnﬂlogia.na—
cional.

Em 31.12.%4, pelo total de afretamentos PEgistradaé,jé

declarados neste trabalho, podemcs fazer uma cumparagéc en-
tre os navios proprios e os afretados e, assim, constatar -
mos a significativa margem existente para a demanda de con-
tratagoes em nossa Industria de Construgao Naval.
- A Industria Naval exerce nos dias atuais importante pa
pel no contexto economico :do Pais, pois a caracteristica de
suas atividades envolve uma serie de outras industrias,alem
de proporcionar um elevado numero de empregos.

De sua produgao, depende o dominio do Pais na formagao
de consistente frota mercante para competitividade com os

fretes gerados pelo comércio exterior, bem como para propi

ciar maior economicidade no transporte da cabotagem.

Tendéncias da Industria Naval Brasileira- Na . .demanda

setorial de navios, podemos comegar analisando pelas neces-
sidades de importacgoes de granéis liquidﬂs. Para garantir
as importagoes diarias de petroleo, a PETROBRAS, mantém um

grande numero de navios afretados e tambem esta, atualmente
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com um programa de substituigao total dos navios :afretados
que operam na cabotagem, por navios de kandeira‘brasileira,
o que, certamente, provocara uma boa demanda nas contrata -
coes.

No setor de granéis solidos, a demanda e incerta, ten-
do em vista que o mercado nesse setor € muito variavel e,
no momento, os fretes desses navios estao muito baratos. Es
sa expansﬁﬁ se acentuara pendeqdu mais para as Estatais, co
mo a PETROBRAS e DOCENAVE, pelo acordo entre elas existen -
tes e do apoio do Governo, conforme ja nos referimos anteri
ormente.

Outro bom aspecto de demanda e a -evolucao das movimen-
tacoes das cargas contentorizadas.

A tendéncia de se buscar o transporte hidroviario como
alternativa ao rodoviario, abre boas perspectivas de enco-
mendas que, embora, de pequenos portes, serao significati -

vas se considerarmos seus valores quantitativos.

Perspectivas da Industria Naval, face a Obsolescencia

da Frota Mercante Brasileira- Ao enfocarmos a obsolescéncia

de nossa frota maritima, encontramos um quadro bastante pro
missor para a superagﬁb dos problemas, tendo em vista que
no periodo entre 1982/85, varios navios empregados em diver
sas modalidades de transportes atingiram ou ultrapassarao a
média dos quinze anos de idade operacional, totalizando, as
sim, cerca de 1.315 mil TPB, proporcionando uma media anual
de 438 mil TPB.

No final de 1984, nossa frota mercante totalizava 0
montante de 10.001.356 TPB e com o transcorrer dos anos ha-
vera a necessidade de reposicao de cerca de 15 milhoes de
TPB para a manutencao do equilibrio no transporte, . assim
sendo, somente para atender essa demanda, os estaleiros te-

rao uma produgao media anual de cerca de 1 milhao de TPB.



Se projetarmos este quadro para daqui a mais dez anos
iremos constatar que somente para atender a reposicgao de nos
sa frota obsoleta, os estaleiros nacionais se ocuparao de

80% de suas capacidades de prudugao.

Obices ao Desenvolvimento da Industria Naval Brasileira

No que se refere a este tépicu, apontamos:

1)- o primeiro choque do petroleo, em dezembro de 1973,
com a retracao do mercado mundial;

2)- a falta de cnardenagﬁﬂ na: capacidade de.prudugﬁn
dos estaleiros nacionais, na implantagao do II Plano de Cons
trugao Naval. A previsao de duragao da execugao prevista pa-
ra o Plano era de 5 anos, mas ate hoje, temos ainda em final
de construcao navios encomendados deste Plano;

3)- as dificuldades de financiamento encontradas no ini
cio do II Plano de Construgao Naval e ao longo dos anos, bem
como, ©O grande numero de embarcacgoes encomendadas;

4)- o excessivo controle por parte do Governo nos tipos
das embarcagoes a serem construidas, alem das quantidades pa
ra cada armador,

5)- o longo tempo para as construgﬁes das novas encomen
das, provocando a obsolescéncia das que estao sendo  entre-
gues por ultimo; e

6)- a critica situagao financeira da SUNAMAM, que provo

cou a paralisacao total do sistema de financiamentos.

Fatores Positivos- Relacionamos os seguintes fatores po

sitivos para o desenvolvimento da Industria Naval:

1)- a maior participagao de navios de bandeira brasilei
ra nos fretes gerados pelo comércio exterior, ocasionando u-
ma demanda consideravel na construgao naval do Pais;

2)- a ampliacao do parque industrial naval do Pais, com
“aumento na capacidade de produgao dos estaleiros;

3)-'A criacao do Fundo da Marinha Mercante e da Politi-




ca Maritima Nacional; e
4)- a autorizacao, por parte do Governo, da entrada no
Pais de tecnologia estrangeira mais avangada, trazendo

"Know-How" e a formacao de estaleiros como a "VEROLME" e a

"ISHIBRAS".

SECAO IV - SETOR DE REPAROS NAVAIS

Face ao seu expressivo valor perante o "Poder Maritimo
Brasileiro" e para a retencao de divisas no Pais, o Governo
Brasileiro deu inicio a uma racional infra-estrutura de a-
poio ao Setor.

a rapida expansao de nossa frota mercante exigiu do
Pais um avango na Industria de Reparos Navais, que teve de
redimensionar e modernizar suas instalagoes, para acompanhar
o desenvolvimento tecnologico dos navios e competir com  as
industrias similares estrangeiras.

Suas atividades por ocasiao das docagens, desempenham
papel relevante para a operacgao economica dos navios. Essas
atividades, de uma maneira geral, compreendem: a limpeza e
pintura do casco e costados, manutengao das maquinas, eixos,
helices, valvulas de fundo, lemes, protegao catodica, etc.
Tais servicos requerem o emprego acentuado de pessoal e mao
de obra especializada e, comparativamente, podemos afirmar
que os grandes estaleiros de reparos navais gastam substan
cial parte de seu tempo no atendimento desses tipos de servi
gos.

A importancia do Setor de Reparos Navais, baseia-se pe-
lo total de tonelagem de navios préprins e afretados em ope-
racao no nosso mercado, somando aproximadamente, 19 milhoes
de TPB. Os estaleiros de reparos navais que mals se destacam
no Setor, sao a ENAVI e a RENAVE.

A concentragao das Industrias de Reparos Navais na area

Sudeste do Pais, no eixo Rio-Santos e motivada pelo fator de
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ser por essa regiﬁuﬁque o Brasil intensifica o seu comercio
de exportacao, inclusive para a cabotagem.

A Industria de Reparos Navais, apos a maxidesvalorizagao
do Cruzeiro, deixou de temer a competigao externa, ja que os
precos dos reparos tornaram-se quase iguais em valores e a
tecnologia de algumas empresas, como a ENAVI e a RENAVE, ja
oferecem condicoes de reparar qualquer tipo de embarcagao ,
excetuando-se no que diz respegito as suas capacidades de do-
cagens, que ainda se restringem a navios de portes medios.

Com a politica contenciosa do Governo em conseguir 'su-
perévit" na balanca comercial e, assim, restringir severamen
te as impmrtagaes, o Setor viu-se privado de dotagcao de pe-
cas consideradas como vitais aos reparos navais, provocando,

assim, o desvio de certas embarcagoes para reparos no exteri.

or.

Os empresarios do ramo esperam incentivos governamentais
para fins de estabilizagdo dos estaleiros e manutengao de em
pregos, a fim de superararem a atual crise da Marinha Mercan
te.

A Empresa Reunidas de Reparos Navais, apontou que, no a-
no de 1983, reparou 95 navios de porte medio, em torno de
10.000 TPB. A empresa nao tem capacidade para a docagem de
navios maiores, porque nao possui diques e sim pequenas car-
reiras e, atualmente, esta construindo uma nova carreira
com capacidade para reparos de navios de ate 3 mil TPB. Essa
carreira servira principalmente para reparos de navios do ti
po "off-shore", que sao tidos como bastante promissores para
a evolucao, tanto da Indistria de Construgao, como para a In
dustria de Reparos Navais.

J4 a ENAVI, possui um dique para navios de porte medio e
carreiras para navios menores. Em 1983, reparou 223 navios

de diversas modalidades, sendo 63 em seu dique, 140 repara -
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dos em carreiras e 20 ao largo.

A RENAVE, informou que, em 1983, reparou 135 navios, dos
quais, 90 foram servigos de docagem.

Um aspecto significativo que criou um certo otimismo no
Setor, foi a criagao da Comissao Maritima Nacional (CoMaNa),
com suas metas e diretrizes fixadas as reais necessidades do
Setor e a distribuigao racional e harmonica de servigos.

Finalmente, faz-se mister registrar neste topico, que as
tendéncias e perspectivas da Industria de Reparos Navais, de
acordo com o ja exposto, vai depender, fundamentalmente, da
capacidade do Pais em suplantar as atuais dificuldades econo
micas , liberando mais recursos para a Industria de Constru-
cao Naval e também de uma melhor capacidade administrativa
dessas empresas deé reparos navais, pois conforme jé sabemos,

as empresas estatais, principalmente a PETROBRAS, ja estao e
fetuando parte substancial dos reparos de seus navios,nos es
taleiros nacionais, deixando para o exterior somente aqueles
considerados como incapazes de serem realizados nos estalei-

ros brasileiros.

Sugestoes- Indicamos as seguintes:

1)- incentivar os armadores nacionais e estrangeiros a
repararem seus navios emestaleiros nacionais;

2)- dificultar reparos que possam ser efetuados no Bra-
sil, venham a ser feitos no exterior, causando assim,a eva-
sao de divisas;

3)- que o pagamento por reparos efetuados nos estaleiros
nacionais em navios estrangeiros, seja em dolares americanos,
0 que causara captagao de divisas; e

4)- incentivar os armadores nacionais a repararem seus
navios nos estaleiros brasileiros, atraves do estimulo de a-
batimento no imposto de renda, das despesas efetivamente rea

lizadas para tal.
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SECAO V - INDUSTRIA DE NAVIPECAS

Ao pesquisarmos as atividades deste setor industrial
diretamente ligado a Industria Naval, pudemos contatar - que
sua tendencia, como nao poderia deixar de ser, vai depender
exclusivamente da atuagao de nossa Industriade Construgao Na
nal no que concerne a superaqﬁu da crise, tendo em vista que
a demanda de contrucao de navios serve de 'pulmao" para a In
diustria de Navipecgas. :

Além dos diversos fatores de ordem economica que afeta-

ram a todos os setores industriais, a Indostria de Navipegas

enfrenta, atualmente, outras dificuldades, que citaremos a
seguir:
1)- uma evulugﬁo ate certo ponto lenta, em relagﬁn as

reais necessidades do mercado;

2)- o elevado custo de produgao do material;

3)- a nao formulagao de um conjunto de normas compati -
vel com o grau de desenvolvimento da Industria Naval, apesar
dos esforcos empenhados nesse sentido pela Associacao Brasi-
leira de Normas Tecnicas (ABNT) e do Instituto Nacional de
Metrologia, Ncrmalizagﬁn e Qualidade Industria (INMETRD); o

4)- a demora na entrega dos materiails pelos fabricantes
ao prestador de servigos.

A legislagﬁn que determina o emprego de substituicao do
material importado, pelo similar nacional, vem sendo muito
debatida entre os prestadores de servigo do Setor de Navipe-
gas, por considera-la prejudicial aos seus interesses. 0O Go-
verno determina através dessa legislagao, que a construgao
de navios destinados a exportacao deve ser dotado de, no ma-
ximo, 25% de componentes importados ( em valor) e, por oca-
siao da assinatura do contrato é feita a elaboragao de uma
lista de-pegas e equipamentos que podem ser incluidos na fai

xa dos 25%. Os prestadores de servigo desejam justamente



a queda desse percentual, para forgar os produtores na
cionais a uma melhor confeccao de seus produtos e, por conse
guinte, a baixa dos pregcs pelo cerco da concorréncia exte-
rior.

Coma participagao do Banco Nacional de Desenvolvimento
Economico e Social na area de novos financiamentos e, com as
novas normas impostas para a liberagao dos financiamentos pa
ra as cnnstrugaesnavais, exigte uma certa expectativa de me-
lhoras no Setor de Navipegas, pois de acordo com as novas me
didas adotadas, havera maior interesse dos armadores na bai-
xa dos precos das pecas, ja que suas participagoes nos finan
ciamentos serao mais acentuadas, o que, forcosamente, levara
tambem os armadores a exercerem uma maior fiscalizagao na
técnicq_dms projetos e maior investimento na area de presta-
cao de serviéns da Industria de Navipecas.

Desde que surgiu a Industria de Navipecas no Brasil, na
decada de 70, que suas atividades eram voltadas para o merca
do interno, acompanhando, entﬁn, as tendeéncias dos Planos de
Construgoes Navais, mas, em 1983, com a carteira de constru-
gao naval sendo basicamente abastecida pelas exportacgoes ,
houve um consistente prejuizo para o Setor, pelos problemas
ja descritos, ou seja, alem das poucas encomendas no mercado
interno, a Lei das Similaridades e pelas barreiras alfandegé
rias.

Ainda em 1983, a Industria de Navipegas teve um ligeiro
crescimento com a possibilidade de participagao no mercado
externo, oferecida pela RIOMAR 83, nesse ano, a Industria
conseguiu exportar alguns produtos para a Alemanha e outras
exportacoes que serviram para aliviar a situagao econdmica
do Setor.

A partir desse periodo, aos dias atuais, a Indastria |,

de Navipecas Brasileira vem enfrentando uma série de crises

economicas e procurando os meios alternativos de sobreviven-

cia.
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Sua principal dificuldade € a diferencga de custos entre
o material estrangeiro e o similar produzido no Brasil, sen-
do o similar nacional muito mais caro. E por esse motivo que
os estaleiros e prestadores de servigos lutam pela queda da
Lei da Similaridade, ou uma baixa para 10% no percentual de
pecas de importagaes, pois com a concorrencia dos produtos
externos haveria maior poder de barganha nos pregos.

O Projeto Corveta da Marinha de Guerra provocou diver-

sos questionamentos sobre os altos custos do material nacio-

nal, trazendo beneficios para: o Setor.

Tendéncias- A tendencia da Industria de Navipegas Brasi

leira € a de desenvolver uma politica bem articulada de so-
brevivéncia, tendo em vista a crise economica em nossa cons-
trugao naval, com sua filosofia voltada ao combate da ociosi
dade, prncuréﬁdﬂ diversificar-se em varios mercados menos a-
fetados pela recessao e da competigao no sentido da exporta-
gao.

SECAO VI - O SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

Este sistema € de capital importancia, pois de sua mo-
dernizacao e agilizacao na capacidade operacional depende em
parte a evolugao de nossa Marinha Mercante.

Para abordarmos este assunto e para que tenhamos uma
idéia global ﬁa importancia do funcionamento eficaz do Siste
ma Portuario, em termos de produtividade e em termos economi
cos, pois dessa produtividade, depende o respaldo financeiro
e, assim, a evolugao das Companhias de Navegagao, citaremos,
como exemplo, o custo diario de um dos navios recentemente
adquirido pela Empresa de Navegacao Alianga, o navio "Full
Conteiners" "Copacabana". O custo operacional médio desse na
vio oscila em torno de US$ 22 mil dolares, por dia, partindo

desse dado, ja podemos concluir a necessidade de rapidez ope

racional dos nossos portos.



Ar

Devido a evolugao da nossa frota mercante, com o aumen-
to de sua capacidade produtiva e de cargas, claro se fazia
a necessidade de uma melhor estruturacao dos nossos portos ,
que apesar dos esforgos do Governo, permanece nos dias de ho
je com largos problemas de infra-estrutura, principalmente |,
nas regioes do norte do Pais.

Os portos brasileiros foram construidos entre 1900 e
1926, seguindo portanto, aos estilos da construgao civil da
épuca, com faixas de cais estreitas e utilizando trilhos pa-
ra o deslocamento do trafego e pequenos armazéns para deposi
to de mercadorias, com plataformas e pontes rolantes.

Foram criados diversos orgaos para a adminsitragao dos
portos e nos dias de hoje, essa administracao e feita pela
Empresa de Portos do Brasil (Portobras), que foi instituida
por forga da Lei n¢® B.222., de& 10 de Julho de 1875. A POorto -
bras € uma empresa pﬁblica de direito privado, subordinada
ao Ministério dos Transportes.

A Portobras viu-se obrigada, devido a evolugao tecnolo
gica dos navios, a tentar acompanhar essa evolugao com 0S
meios economicos dispnniveis, e assim, foram sendo efetua -
das obras em nossos portos, que, de certa forma, chegam a a-
tender nossas necessidades imediatas. Senao, vejamos algumas
delas:

1)- melhora no sistema de escoamento das mercadorias
com ampliagﬁo dos armazens de estocagem e transporte terres-
tre para rapidez na circulagao das cargas;

2)- instalagao de amplos silos horizontais ou verticais;

3)- sensivel melhora em alguns portos, do sistema de
prntegau aos navios, com instalagﬁn de mndernas defensas;

4)- dragagens em portos de calados restritos, possibili

tando assim, o acesso de navios maiores;

5)- a adogao nos principais portos brasileiros de rebo-
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cadores satisfatorios para auxiliar as atracagﬁes dos navios
e, finalmente, benfeitorias minimas, mas necessarias para o

acompanhamento por etapas do desenvolvimento do Pais.

Fatores Positivos Para o Desenvolvimento Portuario Bra-

sileiro- Indicamos os seguintes fatores:

1)- a forcosa necessidade de acompanhamento tecnico ope
racional dos navios;

2)- o crescente mercado externo desenvolvido pelo Bra-
sil nas ultimas decadas;

3)- o crescimento de nossas industrias, principalmente,
a automobilistica, com seu escoamento atraves dos portos;

4)- o mercado de trocas brasileiro ser efetuado em cer-
ca de 97%, por via maritima;

5)- a criacao da Portobras, com q"finalidade préc{pua
de realizar as atividades relacionadas com a construgao, ad-
ministragao e exploragao dos portos e das vias navegéveis in
teriores, exercendo a supervisao, orientagao, coordenagao ,
controle e fiscalizacao sobre tais atividades; e

6)- a evolugao do sistema de manuseio de cargas, exigin

do, assim, que alguns portos fossem melhores equipados.

Fatores Negativos na Evolucao do Sistema Portuario Bra-

sileiro- Dentre esse fatores, destacamos os seguintes:

1)- a restricgao economica, com dificuldades de libera
cao de verbas para o Setor;

2)- qualificacao e treinamento do pessoal que atua no

Setor;

3)- desburocratizagao, que, apesar da Portaria Ministe-
rial n? 131, de 10.02.81, nao vem sendo posta em pratica de
acordo com as reais necessidades;

4)- a excessiva mao de obra operacional utilizada nos

portos; e

5)- a legislacao portuaria antiga, necessitando de atua
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lizacao para a exploragao comercial dos portos.

Realizagoes e Projetos no Sistema Portuario Brasileiro,

no Periodo entre 1970 e 1984- O Brasil desde de 1970, vem

realizando um grande programa de reestruturacgao purtuéria 5
a fim de garantir o escoamento de seus diversos produtos. Es
se programa é denominado, Corredores de Exportagoes e Abaste
cimento, que tem como finalidade principal, a redugao das im
portagcoes e o incremento das exportacoes, assim, dentro des-
se programa podemos verificar o total de 44 obras para moder
nizacao e reaparelhamento de nossos portos, e entre elas, po
demos citar as seguintes:

a)- a construcao do novo pier de petroleiros, em Mira -
mar, nas proximidades do cais do porto de Belem;

b)- a construgao do pier de petroleiros, em Fortaleza;

c)- a recdperagﬁm do porto do Recife, com a construgao
de mil metros de cais;

d)- a implantacao do Complexo Portuario de Sepetiba; e
outras obras, em diversos portos brasileiros, todas elas 1m-
portantes para melhor eficacia operacional dos portos.

No setor de terminais privativos, tambem foram realiza-
das deversas obras, entre as quais, citamos:

a)- Ponta da Madeira, para exportacao do minerio de fer
ro de carajas; e

b)- Tubarao, para exportagao de minério de ferro. E ou-
tros terminais da Petrobras.

Finalizando este tépicﬂ, gostaria de enfatizar a neces-
sidade de uma melhor distribuigao de rebocadores auxiliares
de manobra entre os portos do Brasil. Sem analisar o fator
economico, lembraria que, enquanto constatamos a existéncia
de rebocadores ociosos nos portos do Rio de Janeiro e San-

tos, nos portos do Norte, como Cabedelo, Natal e Belem, e

ainda, em alguns portos do Sul, podemos verificar a auséncia

I
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desses rebocadores, que sao instrumentos relevantes no auxi
lio as manobras dos navios, principalmente, no aspecto segu

ranca.

SECAO VII - O HOMEM COMO ELEMENTO BASICO DO PODER MARITIMO

De todos os componentes do "Poder Maritimo", o HOMEM e
o mais importante, pois, a evolugao, estabilizagao, ou re-
trocesso desse complexo, depende fundamentalmente das acgoes
dessa figura. Sendo assim, o HOMEM deve ser dotado de carac-
teristicas basicas, como, a formagao teécnica profissional e
a "mentalidade maritima", ou seja, a vocagao para a vida do
mar.

Na primeira caracteristica, observamos um grande esfor-
co do Governo para a formagao de pessoal, através do Ministé
rio da Marinha.

Ate a existéncia da Escola no Lloyd Brasileiro, conheci
da no meio maritimo como "Escolinha Walita'", destinada ao a-
perfeicoamento de oficiais, a tarefa de formagao técnico—prg
fissional, tanto dos oficiais, como da _.guarnigao, era bem
facil, mas com os passar dos anos e com a constante evolugao
tecnologica dos navios, houve a necessidade de melhor forma-
cao do pessoal, exigindo instrutores mais atualizados e cen-
tros de preparos mais aperfeigoados e modernizados, tornando
essa operagao mais complexa.

Assim, foi implantado no Brasil, em 1969, sob responsa-
bilidade e coordenacao da Diretoria de Portos e Costas, o En
sino Profissional Maritimo,com diversas unidades de  ensino
espalhadas por todo o Brasil. Esse empreendimento resultou
na construcgao de dois Centros de Instrugoes, um localizado
em Belem, chamado de Centro de Instrugao Almirante Braz de A
guiar (CIABA) e outro localizado no Rio de Janeiro, o Centro

de Instrucdo Almirante Graca Aranha (CIAGA), esse dois Cen-

tros, dispoem de modernos meios para a formagao e treinamen-
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to de pessoal para a Marinha Mercante. Inclusive, para a
construcao desses Centros, o Brasil recebeu colaboragao tec
nica e financeira da Organizacgao das Nagoes Unidas (ONU) e,
por isso, teve que assinar algumas clausulas contratuais, as
quais determinam que esse dois Centros devem ter em seus qua
dros de alunos, algumas delegacoes de outros paises menos de
senvolvidos.

No transcorrer do curso fundamental, os alunos sao ins-
truidos sobre a vida a bordo e sobre o uso dos aparelhos e
maquinarias existentes nos modernos navios de hoje,e ainda ,
para melhor conhecimento técnico profissional e pratico, es-
ses alunos fazem estagios periodicos de 6 meses a bordo de
navios, para aclimatacao e aprofundamento de suas fungoes.

De uma maneira geral, podemos afirmar que o Brasil des-
taca-se entre os melhores paises, em termos de formagao téc-
nica-profissional de oficiais para a Marinha Mercante. Esta
afirmaciao pode ser constatada, pela simples observagao da
grande rotatividade de pessoal entre os navios, sem a ocor-
réncia de queda na produgao e dos baixos indices de avarias

com perdas totais, relacionados com o total da tonelagem bra

sileira.

A Mentalidade Maritima- Este assunto e de suma complexi

dade, tendo em vista as dimensoes continentais do Brasil e o

grau de cultura de seu povo.

A maioria do povo desconhece a necessidade do uso do
mar, como meio de transporte e seu uso para o desenvolvimen-
to e segurancga do Pais.

Acredito que a evolugao da aviagao e dos transportes ro
doviarios, sem que, tambem, os grandes armadores fizessem
campanhas para o esclarecimento do povo sobre a baratice dos
transportes maritimos, foi fator preponderante para a deca-

déncia da popularidade do navio. Ate mesmo nos dias de hoje,
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raramente se vé um anuncio sobre as atividades do transporte
maritimo, o que ocorre justamente o contrario com as empre-
sas de navegacao aereas. Para se criar uma mentalidade qual-
quer, mister se faz o uso dos meios de comunicagoes, hoje
largamente evoluidos no Brasil. Mas apesar disso, nossos ar-
madores negligenciam nesse aspecto. Como exemplo desta afir-
macao, podemos facilmente fazer um quadro comparativo;  uma
grande maioria de braileiros conhece a "VASP" e, ao contra -
rio, poucos conhecem a "NETUMAR". Outro exemplo, a PETRO-
BRAS, que por motivos de padronizagao e economia de tintas ,
retirou dos costados decs seus navios o indicativo de seu no-
me, o que era uma grande fonte publicipéria e de divulgagao

da Companhia, no exterior e mesmo no Brasil. Fazemos a per-

gunta, sera que a economia nos pregos da tinta supera o va-

™

lor dessa divulgagao?

Outro fator que consideramos como prejudicial a mentali
dade maritima, é a atuagao do sistema da Guarda Portuaria do
Pais, que procura ao maximo, alegando normas de seguranga,im
pedir o ingresso no cais de quaisquer pessoas que queiram vi
sitar os navios e, assim, tomar conhecimento da vida de bor-
do, quando podemos constatar, que a pratica de visita aos na
vios é tanto mais intensa, quanto maior for o desenvolvimen-
to maritimo do Pais. |

Um fator positivo para o ingresso de pessoal na Marinha
Mercante e o considerado "alto salario", mas com O  passar
dos anos, esse fator deixa de exércer influencia, tendo em
vista a prolongada auséncia do lar e, conseqlientemente, do
seio familiar, aliado a esse dado, a falta de uma estrutura
de assisténcia social, faz com que o exodo do pessoal seja
acentuado e além disso, destacam-se ainda, como as  grandes
dificuldades de se manter o pessoal a bordo: a)- horario in-
tegral de trabalho; b)- as grandes variagoes climaticas ¢,131

nalmente: c)- o excessivo tempo de permanencia no mar.
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Atualmente, ainda existe uma grande procura pela profis
s3o0 maritima, impulsionada por melhores salarios, mas com O
transcorrer de suas atividades a bordo e pelos motivos ja ci

tados, o eéxodo de pessoal tende a ocorrer em grande numero.

Sugestoes Para o Aumento de Uma Mentalidade Maritima —--
Dentre outros fatores, selecionamos as seguintes:

1)- abertura dos portos para visita aos navios, dentro
dés verdadeiras normas de seguranga;

2)-maior divulgacao de nossos meios maritimos, navais e
mercantes, atraves da imprensa;

3)- maior assisténcia social aos tripulantes e familia-
res;

4)- maior incentivo aos tripulantes, no que se refere a
prémios e distingdes por maior periodo de permanencia no mar
obedecendo aos fatores, disciplina e produtividade;

5)- maior aproximagao entre as duas Marinhas ( Mercante
e de Guerra ), ocasioanando assim, uma maior troca de ideias
e afastando o divorcio existente entre essas duas forgas ma-
ritimas; e

6)- a criacao, no Brasil, de Clubes Recreativos para os
maritimos, semelhantes aos ja existentes em alguns paises de

mentalidade maritima, como, por exemplo, "SEAMEN'S CLUB".
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CAPITULO 5
CONCLUSOES

A economia do Pais vem atravessando nestas ultimas décﬂ
das, periodos constantes de oscilagoes, motivadas pelos au-
mentos excessivos dos pregos do petréleﬂ, gue provocaram pro
fundas mudancas de ordem estrutural na economia mundial, ge-
rando instabilidaﬁe nas diversas formas de gerencia economi-
ca e desequilibrio nos paises industrializados.

Parte substancial da receita total do Brasil e desviada
aos cofres de Bancos estrangeiros, para a cobertura de juros
provenientes da divida externa.

As diretrizes tragadas para a nossa economia foram de a
cordo com os Programas do Fundo Monetario Internacional, vi-
sando o reequilibrio do baiangn de pagamentos, redugao do
"deficit" pﬁblicu, da inflacao e maior liberalizagao da eco-
nomia.

As diversas politicas adotadas pelo Governo para aten-
derem aos problemas da crise, ainda nao causaram efeitos po-
sitivos a sensibilidade do povo. A inflagao continua em or-
dem crescente e com as medidas de recessao impostas pelo Go-
verno, aumentaram as dificuldades no comercio interno, devi-
do aos baixos salarios e conseqliente perda do poder aquisiti
vo da populagao.

Com a maior participagao do Brasil no comercio exte-
rior, houve um razoavel crescimento economico e esse cresci-
mento, é¢ tambem, em grande parte devido a produgao interna
de petroleo, que proporcionou a reducao das importagoes des-
se produto, da agressiva politica cambial brasileira e da re
cuperagao da economia norte-americana.

0 Governo intensifica aplicagoes de maiores recursos no
Setor Agropecuario e com a politica de contengao, a. tenden

F

cia, ¢ a do Pais manter uma certa estabilidade economica, de



dependendo para isso, de condigoes climaticas favoraveis e
da manutencao de um crescimento interno racional.

A area do Comércio Maritimo e a Marinha Mercante Brasi

leira, em fungaﬂ das crises, apresenta uma serie de dificul
dades, sendo a principal delas, a escassa geragao de fretes
no mercado, motivada pela retragao da produtividade dos pai
ses industrializados, que chegou, inclusilve,a causar a para
lisagao de elevado percentual de tonelagem de navios em di-
versas partes do mundo.

Foram postas em pratica outras modalidades de comercio
maritimo,na tentaiva, alem de evitar a evasao de divisas,
para a melhora na geragao de fretes.

Os navios tambéem tiveram de ser édaptadns e a acom-
panharem as inovagoes tecnologicas, para melhor competigao
com o mercado internacional. i

A Crise da Construgcao Naval, foi conseqgtiencia de  uma

desaleracao do ritmo de crescimento dos paises industriali-
zados e instabilidade economica do Brasil, que teve de des-
viar verbas de varios setores, para a canalizagcac na com-
pra de petroleo. Outro fator, obviamente, foi a retragao do
comércio maritimo mundial, o que provocou a baixa nos pedi-
dos de novas encomendas. Aliadas a esse fatores, temos que
considerar as falhas do diversos Planos de Construgao Naval
e as normas do Governo para a liberalizacao de financiamen-
tos, alem da falta de uma boa previsao das reais necessida-
des do Pais, em relacgao as dimensoes de seu parque industri
al naval.

Visto as dificuldades que atravessam nossos estaleiros
seriamente afetados pelas dificuldades economicas que asso-
lam o Paiﬁ, podemor concluir as seguintes cnnseqﬁﬁncias "
com geragﬁn de serios problemas, nos seguintes setores:

1)- setor social, com acentuagao do decrescimo no ni-

=49=



vel de empregos;

2)- comércio exterior, com a perda de divisas; e

3)- tecnologia, no que se refere ao aspecto de movimen
tacao e aperfeigoamento de pessoal.

0 Desenvolvimento do "Poder Maritimo Brasileiro", como

podemos constatar, esta condicionado a normalizagao das con
digbes economicas do Pais.

0 "Poder Naval'", tera sua evolucao baseada em equipa-

mentos e navios de pequenos portes, somente para atender as
necessidades atuais do Pais. Essa evolugao, esta tambem con
dicionada as futuras politicas de condugao da divida do Mi-
nisterio da Marinha.

A Marinha Mercante, a Industria Naval, os Setores de

Reparos Navais e Navipegas e o Setor Portuario, estao com

‘seus desenvolvimentos condicionados, além do reequilibrio
das financgas do Pais, a uma retomada do comercio maritimo
mundial, a normaliza¢ao do crescimento dos paises industria
lizados e de uma politica bem orientada para esse Setores.
Dentro desse contexto evolutivo, torna-se fundamental-
mente necessario, o desenvolvimento de uma maior "Mentalida
de Maritima" no Pais, alem de incentivos governamentais e

de uma politica de distribuigao de servigos mais racional.
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