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EXTRATO

Abordagem histbrica e analitica das relac®es internacio-
nais, onde o transporte maritimo se fez imprescindivel para
0 desenvolvimento do comércio entre as nagdes. A construgdo
naval e a evolug8io dos navios. Conceituag&o dos tipos de na-
vegagdo e dos navios pertinentes. A construg¥o naval no Bra-
sil. A estrutura do frete e o AFRMM como suporte & Politica
de Marinha Mercante. A prescrigfo de cargas & bandeira brasi
leira, as Conferéncias de Fretes e os Acordos Bilaterais. O
"JOINT VENTURE" e os interesses dos armadores brasileiros.
As Bandeiras de Conveni@ncia e as frotas mercantes organiza-
das no contexto internacional. Resultado do Comércio Inter-
nacional e a Marinha Mercante Brasileira em 1986.

Formulagc8o de sugestdes que parecem ser convenientes, no
sentido de adaptar novos métodos para exportagdo de navios,
Criando na construg®o brasileira a modalidade; SEMI-ACABADO.
E para os armadores nacionais navios "MULTI-POURPOSE", grane
leiros adaptados para transportar conteineres, modelos sim-

plificados a pregos baixos.
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TEMA: A NAVEGACAD DE LONGO CURSO COMO INSTRUMENTC DO COMERCIO
EXTERIOR E SEUS REFLEXOS NA CONSTRUCAO NAVAL BRASTLEIRA.

TOPICOS A ABORDAR: A Influéncia-dos acordos bilaterals no

PROPOSICAD:

estabelecimento de uma'pﬂlﬁtica de fretes.
A ‘.hbertura do transporte maritimo &
iniciativa privada "versus" os Interessgs
das empresas estatals.

As dificuldades de execugﬁa dos programas
de cnnsﬁrugﬁa naval financiadcs pelos
recursos do FMM,

A participagto da bandeira brasileira na
geragao de fretes brutos.

A ociosidade dos NM graneleiros, face a
reducio dos fretes e seus vreflexos na
construg¢dio naval.

A realidade da estrutura do frete

maritimo.

Analisar diversos aspectos relativos ao comércio
exterior, @ navegagdo, @& construg¥o naval e aos
fretes mwaritimos, com &nfase no que respeita ao
longo do curso, a fim de apresentar sugestdes que
visem & normalizag&o da  construgdo naval
brasileira, & partir dos interesses dos usuérios

da navegag¥o de longo curso.
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INTRODUEAD

O comérclo exterior pavace sey Lo antigo, como a propria
existéncia do homem sobre & terra. Nos seus primdrdios,a
humanidade vivia exc]uslwﬂmentelda caca e da pesca, e com o
intuito de aperfeigoar essas Unicas atividades & que aparecceram
as primeiras inveng¥es, surgindo assim: o machado, a langa, 8
flecha, etc..., por isso, acreditamos que fol também com o
intuitor de conseguir wuma pesca mais farta que o homcim se
aventurou nume ﬁrimeira embarcagdo, a qual naturalmente foi um
simples e grotesco tronco de arvore. Com essge tronco o homem

conseguiu a maior faganha de entdo, ou seja, atravessar um rio

"navegando".

Desse simples acontecimento o homem, alravés dos séculos,
foi desenvolvende a forma ideal para permanecer sobre a @&gua.
Inventou um sistema basico de navegagdo, o0 qual lhe permitiu,

até os nossos dias, sobrepujar os 2/3 de égua que compde a
superficie deste planeta. '

Tal desenvolvimento n8o teria sido alcangado, se algo mais.
atraente ndo despertasse outras motivaces. O homem sentiu
necessidade de aumentar o tamanho das embarcagles e introduzir
aperfeigcoamentos nas mesmas, n8o para mclhorar a pesca! Outros
fatores contribuivram nessa evolugdo tais como: consquista de
terras, guerras, politica e até mesmo curiosidade. Dentre os
intmeros fatores qué poderiamos mencionar, O que provoccu no

homem, a vontade férrea de aprimorar essa embarcag¢fo, foi o

comércio.

A ambi¢¥o do lucro, a procura de novos mercados € a busca

de novos clientes, através das aguas e cbm éxito, & - nos

mostrado pelos fenicios, povo conhecidissimo por sua ‘7indole

comercial, que no af¥ de conseguir seu intento ndo media

esforgos para construir e aperfeigoar suas embarcagles. Por
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volta do século VI AC, os feniclios cnmérc!andn ¢ navegando,
conseguivram contornar & Africa, passendo pelo Cebo das
Tormentas, feito este *que. somente velo a ser sobrepulado,
oficialmente, quase dois mil anos depais, pelo portugu@s Vasco
da Gama, e rebatizado com o nome de Cabo da Boa Esperanca.

0 mundo comércial atualmente, apesar de toda modernidade
existente nos navios, tem vérios complicadores que.para avaliar
a navegagdo de longo curso e seus reflxos na construgBo naval,
temos necessidade, sem querer vrecontar a  histdria da
humanidade, de partirmos de uma &poca wais recente, -com o
sistema j& energizado, com as embarca¢des e com o0s homens
profissionaliados adequadamente.

Desde, provavelmente o século XI, de Guadalquivir &s
costas formadoras do canal da Mancha e até a setentrional
'Irlanda,las populagdes instalam-se ribeirinhas ao mar, em todas
as’ desembocaduras de rios, nas pequenas baias e em vreduzidas
'uhras, construindo portos para atender ds modestas atividades .
costeiras e dar continuidade ao comércio maritimo que circulava
com o ferro da Biscaia, o estanho da Cornualha o sal da
Andaluzia Setubal, Tejo, Aveiro e da costa BretX.

£ freqlente afirmar-se que essa atividade maritima derivou
~da  introdug8o da construgEo naval mediterrénea, pelos
genoveses. Eram éles que construiam as galés para uso na guerra
no mar, contra os mugulmanos. Essas galés, ora gherreandn ora’
transportando mercadorias, n8o ultrapassaram o estreito de
Gibraltar. |

Para atender ds populag@es ribeirinhas no Atlantico,
surgiram os barcos atlénticos. Da Biscaia vinha um tipo de
embarcagcdo que serviu de modelo aos veleiros de carga italianos
e catalfes. _

O bergo.do comércio fol o Meditérranen, nos vales profun-

dos no Nilo, do Jord¥o, do Eufrates, mar Vermelho e Golfo
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Pérsico.

Quem tenha idéia, por superficlal que seja, das atividades
.que hoje constituem o comérclo mundial, custa a crer que sejam
tdo humildes suas origens. Parece que tucdo comecﬁ quando a
crfatura humana deixa de restringir-se a colheita do seu
alimento  ou ﬁruﬂura-la na caga. Passa a produzi-lo e
principalmente & construir as embarcago™es necessarlias e
_adequadas ao comércio e trocas.

Este trabalho se destina & motivar aos estudiosos do
assunto, a desenvolver programas de transporte maritimo ¢ a
construgdo naval. Sua apresentagfo pautou-se em:

—Lanalisar di#ersos aspectos relativos ao comércio

exterior. .

- conceituar os diversos tipos de navegagic e a construgdo

naval.

- analisar os fretes maritimos na navegagdo de longo

Curso.

|

- apresentar sugestes que vizem & normalizacSio da

construg®o naval brasileira.
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CAPITULO 1
ETAPAS DO.DESENVOLVIMENTO TECNICO NA NAVEGACAOC MARITIMA

Na antigbidade varios povos, condiclonados nelo
determinismo geogré&fico, destacaram-se mals do que outros.
Ombreados com os $en1cios, devemos destacar também os vomanos.
Apesar de motivados quase sempre por inteng¥es pelicas, trouxe
d humanidade muitos aperfelicoamentos na arte de navegar e na
construcdo de embarcagdes.

Durante a idade média, 0S "VIKINGS", navegadnres-
escandinavos, aventuraram-se no mar, mais por motivos
politicos. Desenvolveram técnicas de navegacio e de construgdo
de embarcagdes que em pleno século IX, atingiram um outro
continente, que somente cinco sétuiﬂs depois, fol oficialmente
" “descoberto" por Cristbdvio Qﬂlumbﬂ. Desse povo, todas as nages
que se dedicavam & navegag8o e atividades marinheiras, foli
~aprendido o tipo de adestramento adequado 2o homem que iriq
construir e manobrar as embarcagdes qﬁe necessitavam.

| Os homens que sabiam quais os obstaculos a ultrapassar no -
mar e aqueles que necessitavam de maior espago e malis
velocidade, para cumprir seus intentos comerciais, tilizando
navios, uniram-se. No decorrer dos. séculos, formou-se o tripé
que embasaria as etapas do desenvolvimento técnico da navegag¢do
comercial; ARMADOR - CAPITAO DE NAVIO - CONSTRUTOR NAVAL.

E historicamente impossivel a determinag8o do marco zero
do inicio do desenvolviento técnico; dos navios; comercial dos
armadores e sas comapanhias de comévrcio maritimo; do adestra-
mento dos tripulantes e principalmente do CAPITAO DO NAVIO.

Para resumir as etapas da. desenvolvimento técnico da
navegacdo maritima, relacionamos algumas datas que marcaram

Inicios de novas €pocas nessa epopéia dos homens em busca da

perfeig¢do, a fins de termos o atual universo de navios, . dos
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mals variados tipos e utilizacHo:

1803 - E demﬁnstradu, pela primeira vez no rio Sena, em
Paris, uma éﬁbarcu;ﬁn ‘movida a vapor, peloc norte americano
ROBERT FULTON. |

1819 - O navio "SAVANNAH", saiu do porto de Savannah, nos
Estados Unidos e, . atravessou o Atlantico chegando a Liverpool
em tempo bem wmenor ao que.estauam habituados os usuarios. Esse
navio foi um dos primeiros SS (STEAMER SHIPI, e na travessia do
Atléntico, fol o primeiro navio a vapor a cumpri-la, mesmo
possuindo velas que eram utilizadas em caso de problemas com ds
maquinas ou falta de combustivel, este méfitﬂ lhe pertence.

1835 - O navio SS GREAT WESTERN, saindo da Inglaterra
chegou a NEW YORK, apbs 14 dias de viagem, com 94 passageiros a
bordd. Essa viagem marcou o inicio do servigo regular
‘transocefnico, e possuia pés giratdrias como propulsfo.

1836 - Surge o hélice,‘ um invento que em duas décadas
‘superou definitivamente o sistema de propulsdo com pas
giratorias. |

1840 - Foram construidos os maiores e Gltimos veleiros
mercantes da histéria. Atingiam velocidades incriveis para a
época. Os "CLIPPERS" chegaram a navegar na velocidade média de
18 nbs.

1850 - £ o inicio do grande progresso para a navega¢¥o
mercante. S&o construidos navios com chapas de ferro. O grande.
combustivel queimado nas caldeiras geradoras de vapor era o
carvdo. No inicio do século XX, foi o carvio sendo substituido
pelo ©bleo combustivel e ao longo dos anos,. foi introduzido o

bleo diesel, proporcionando aos navios, grandes

-

aperfeigoamentos.
Em 1959 os norte-americanos tentaranm langar no mercado, a
era dos cargueliros atdmicos, construindo um navio que recebeu o

nome do primeiro navio que efetuou a primeira viagem, cruzando



o Atlféntico.

N&o fol dado continuidade no projeto e o cargueiro atdmico

"SAVANNAH" fol desativado e transformou-se em museu.

A Economia dos Transportes e o navio pertinente - ao longo
de todos estes séculos, quando o homem sem abandonar suas
atividades primarias (dentro da 6tica das leils econdmicas), o
desenvolvimento da navegag®o maritima sempre buscou resolver ﬁs
particularidades do transporte maritimo. As leis econdmicas que
dirigem a produglc e a distribuicBo dos bens de consumo,
expontaneamente ditam ao wusuério que tipo de equipamento
transportador seré mais eficiente para coloca-los no mercado em
perfeitas condigUes, 0 mais rapido possivel, e a custo
aceitavel.

A LEconomia dos Transportes, neste caso especifico, o
Transporte Maritimo, estuda a relag8o da PRODUCAO GERAL, em
cooperagdo com as forgas produtivas do setor. Quando um usuério
deseja transportar um litro de azeite, essa simples a¢c8o sb
fica completada tecnicamente, se efetuada em garrafas,
recipiente metélico, pléastico, etc..., nunca em tecido de
aigudﬁn. O mesmo ocorre no transporte maritimo. ‘

0 desenvolvimento das forgcas produtivas no transporte
maritimo, & igual a qualquer outro setor da economia nacional.
Depende do nivel do aperfeigoamento técnico, dos meios de

trabalho e das formas de sua utilizacgHo.

A Economia do Transporte Maritimo possui um amplo leque de
problemas:

- a import@ncia do transporte maritimo na economia
brasileirae a ag¢~0 do governo federal, em nd¥o poder
transforma-lo em um sistema prioritario de transporte nacional,
devido aos outros tipos de transporte nfo permltlf

condicionando o wusuéirio que se habitua com um transporte



vodovitrio, por exeﬁplo, dificllmente accltando o de via
aquaviaria; rejeita o navio no transporte doméstico.

- falta de motivaglo do principal agente nﬂ slstema, o
usuario, pois sendo a eccnomia brasileira de mercado aberto, de
modelo capitallifﬁ, ele sempre procuraré custns.mals baixcs, ou
um transportador mais eflciente a precos aceltaveis, pars
atende-1lo no transporte maritimo na cabotagemn quando
necessitar; n8o podendo vrejeltar o navio no transporte de
longo curso.

- cada produto possui uma caracteristica e todo wusufério
deéeja que o0 seu transporte seja seguro, limpo, com minimas
perdas e avarias: em poucas palavras, des&ja um veiculo
transportador que 1lhe satisfaga e para isso o transporte
maritimo tem que se aperfeigoar cada vez mais; €& o que vemn

ocorrendo no universo internacional de navios mercantes.

A navegacdo mundial e a irreqularidade do desenvolvimento
da Marinha Mercante - A Marinha Mercante &€ um dos setores maisl
importantes da economia capitalista. Sempre enfrentou crises,
ora de falta de carga, ora de falta de navios. Piores fases,
acontecem em ¢&pocas de guerras e quando falta de de
tripulantes. E um setor que exige alta competéncia dos
operadores do sistema, mesmo nos regimes socialistas como nos
capitalistas, somente uma lei & obedecida: a do mercado de
freﬁes. Este mercado atua independente de vontades ou de
ingeréncia direta do Estado. Qualduer outro fenbmeno, inclusive
a oligarquia financeira, nfo & capai de suplantar os ditames do
mercado, ﬁue premiar& adequadamente o armador competente, coﬁ
navios adequados e eficientes, adquiridos a bom prego en
estaleiros ofertantes com tripulantes que garantam ¢ @xito das
operac8es no comércio maritimo internacional.

A partir de 1950, o mundo comecou a ficar pequeno. - As

transag®es comerclials entre as nagdes foram as principais
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causadoras desse acontecimento. Os Cceanos alnda se constitulam
na eatr;ha natural para csse estreltamento entre as nagCes. As
embavcagfes continuariam a determinar, como os bons negbcios
seriam celebrados.. No séltratava de pequenos povoados do
.Mediterrﬁneu, ou do Canal da Mancha ou da Costa da Biscaia.
Agora poderosas nagdes dependiam de matérias—priﬁaa, nos mals
distantes pontos do mundo. As necescidades eram outras, os

pequenos e exclusivos estaleiros, agora terianm que formar
consdrcios. As. embarcagBes requeridas eram outras. Nascia a
especlializaglio dos navios e era cﬁnstatada a2 Irregularidade do

desenvolvimento da Marinha Mercante, até entfo.

A IndOstria Naval no Mundo - A construg¥o naval & uma
indGstria de bens de capital sob encomenda, de relativa
complexidade tecnologica e ciclo produtivo longo (em torno de 2
anos), que absorve grande quantidade de m&o-de-obra
especializada matériais e equipamentos de alta qualidade, tudo
sujeito a controles sofisticados.

O navio em si compUe-se de uma grande estrutura de ago, de
formato especial calcuiada para vresistir aos esforgos -
provocados pelo mar e ﬁelas cargas que transporta, e havegar
economicamente, com seguranga entre né portos. Deve ainde,
"possuir os meios de locomogHo, governo, segurang¢a, alojamento
para & tripulag8o e vida propria, completamente independentes
das fontes externas". E pois, uma estrutura mdvel e flutuante,
dotada dos equipamentos e sistemas requeridos hara operar com
eficiéncia.

A revoluglo tecnolbdgica da construgcdo naval comegou
praticamente durante a 2a Guerra Mundial, com o esforgo de
~guerra dos Estados Unidos, mediﬁnte a aplicafﬁn, em estaleiros
navais, do métado de linhas de produgfo, lutillzadn na moderna

IndUstria de transformacfo.



naisa experiéncia pionelra, o produto surgido fol a sérile
de navios do tipo "LIBERTY" que desempcinhou importante papnl
no sbo durante o conflito, como na aécada seguinte.

Apds o término da Segunda Guerra, e através de longo |
pProcesso de interc8mbio, técnicos norte-americanos transferivam ||
toda a experilncia dos estaleiros americanos ao Jap¥o. Os
japoneses deram continuidade aperfeigoando o processo de |
producﬁﬂ, até alcangcar o estégio superior em que se encontra. |

Todo o sucesso dessa experi@ncia com &xito comprovado, &
atribuido a quatro homens: HENRY KAISER, ELMER HANN, EDWARDS
DEMING e HISASHI SHINTO.

Novos métodos de _praducﬁo, padronizando partes e
componentes e acabamento adequado, sem sofisticag8c, levou &
reducdo do tempo de perman€ncia do casco no dique ou carreira.
Foram vreduzidos de 180 dias de montagem no dique, para 60/75
dias. Foi também vreduzido o tempo de trabalho no cais de

acabamento, possibilitando a construgc8o simultdanea de dois ou

mais navios.,

Navios especiais - Nas décadas que se seguiram apds a
segunda guerra novos tipos de navios foram criados e recriados.
Surgiram -as "“liners", 0s quimicos, petroquimicos, porta-
conteiners, "roll-on-roll-off", . minéras-petruleirus e 08 VLCC
(Very Large Cargo Carrier). Em todo mundo solugles foram
inventadas para aumentar a velocidade de servico e reduzir os
custos unitarios.

3 importante mencionar, que enquanto os estaleiros se-
modernizavam, bem como seus produtos finals, o mesmo nfo
acontecia com a formacdo da mEo-de-obra que iria opera-los
(navios). Nos centros de formagBo do pessoal maritimot

excluindo poucas e ~tradicionais nagBes com atividade na

navegagcdo mercante, a formagH%o continuava a ser a tradicional.
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Neste particular, desde 1958, o Brasil, tem formado seus
Oflciais com redebriode  esforgo, procurando atuallzar os
curriculos técnico-profissonals sem delxar a desejar BOS
‘solicitadores, que no caso sko os ARMADDRE}.

A crise atual que a IndUustria naval vem atraveaaaﬁdn, além
de ser devida a'grande inquietag%o no campo da criatividade,
renovagdo dos métodos e processos na construgﬁn naval, no
projetamento das novas unidades, coincide com a diverslflcacﬁuj
das operagdes no comércio maritimo internacional.

Os antigos navios de formas arredondadas, sHo
indesejaveis, pois com o advento do conteiner, todos os espagos

internos destinados a carga, devero possuir cantos vivos de

90 graus de angulac¢®o.

1Existe ne mundo, um total de no minimo 20 milhZes de GRT. \

——

Até 1984 a média anual de utilizagc8o dessa capacidade se situou

em torno de 13,6 milh%es de GRT, ou seja, 68,8% do total.

- NE& se pode esquecer que pelo menos 30% da frota mundial.
ja y]trapassau a faixa dos 15 ﬁnus,- e S0% completou 10 anos,

tudo fazendo crer no surgimento de um grande sucateamento e

construgdo de navios simultaneamente, nos préximos anos.

O conceito atual de navios especiais, deve-se & natural
~evolugdo dos navios convencionais. *Um navio convencional de
carga geral caracteriza-se por dispor de um certo nlmero de
pordes e cobertas, onde & estivada uma amp la gamﬁ de produtos,
cujo carregamento ou a descarga, & efetuada por meio de paus de
carga, guindastes de terra ou eventualmente, guindastes de
bordo. |

Alguns desses pordes podem ser frigorificados, havendo
barcos (especializados) exclusivamente destinados a carga
frigorifica. Existém também, alguns que possuem tanques para

transporte de 6leos vegetais, vinho, @lcool, ou outros

liquidos.

\
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Todas essas varlacUes, n¥o alteram a classificagldo basica,
que o5 enquadra na categoria de navios convencionals de carga
geral. Pelo fato de wum navio de 17.500 tpb, possulr uma
disponibilidade em tanques; ﬁara transportar liquidos, em torno
de 3.000/4.000 t, ndo o Incluiré na classificag¥o de navio
especial. | '

Logo, o que realmente os caracteriza € o tipo de manuseio

da carga predominante nas operages de embarque e desembarque.

Dﬁas classificagBes s¥o consideradas, quando falamos de
navios mercantes;

a) Quanto ao tipo de navegaglo; e

b) Quanto ao tipo de carga.

Vejamos a primeira consideragfo.

A navegaclo mercantil nacional & classificada, segundo o
Decreto ne5.798 de 11/06/1940, em seu artigo 180, do seguinte
Mmoo |

1) Navegag®o de Longo Curso;

2) Nevegag®o de Pequena Cabotagem (Cabotageﬁs Nacional);

3) Navegagdo de Grande Cabotagem (Cabotagem Internacin—!

nal);

4) Navega¢®o de alto-mar (Para fins especiais, apoio

maritimo, etc....);

B

9) Navegag8o interior (rios e lagos) e

6) Navegacdo de1pﬂrtu (Rebocadores, lanchas, alvarengas,
BEC.vae ).
Quanto ao tipo de carga temos a seguinte classlficac§ﬁ1
'(impnsta ao longo das décadas, pelos usuéarios):
1) Carga geral; |
2) Navio misto (Carga gerai e passageiros);
3) Graneieiras (sblidos e 11quid05];

4) Porta-Conteiners (FULL CONTAINERS);



0) Navios Frigar1ficcs; |

6) Navios RO/RO (ROLL-ON, ROLL-OFF);

7) Navlos propanelros;

8) Navios quimicos;

9) Navios de passagelros e

10) E um Qem rGmeros de inovac8es é aproveitamento, inter-
modalizando os tipos de navio, a fim de atender a clientela de
. usuarios, solicitadores de servigos aos ARMADORES.

No transporte maritimo, atualmente, torna-se cada vez mais
importante a esPecIalifacﬁo-da navio, e a tendéncia para as
prOximas décadas €& a do navio graneleirp;cumbinadn para

conteiner. Serlio desenvolvidos os petroleiros, para maior

simplicidade no manuseio, o0s porta-contentores, desaparecendo,

gradativamente, o navio convencional de carga geral.



CAPITULOD 2
O COMERCIO INTERNACIONAL

O transporte maritimo Internacional € o principal eio da
manutengdo do comércio ‘internzcional.

Nas décadas 1965/75 e 1975/85 através de acnmpanhamentﬂ.
estatistico, foi observado um crescimento médio no comércloe
Internacional ao nivel de 22,2% ao ano.

De 1983 aﬁé hoje, aconteceu wuma  retragl8o0 nesse
crescimento, ocasionando um excesso de oferta de navios para
atender 8 demanda dos usuérios. -

Falando particularmente do Brasil, por suas
caracteristicas territoriais o seu estégio de desenvolvimento,
assemelha-se & Australia e tem cnndigﬁes de chegar ao nivel
do Canada, em futuro muito préximo, nas suas exportacdes. Uma
compararagdo com  0S LUA, n8o & condizente com as nossas
caracteristicas econdmicas desde que nffo possuimos excedentes
no mercado interno, de produtos primarios de grande procura no
exterior, a ndo ser a soja e os minérios. Para atender ao
transporte  desses produtos uma razoavel frota de navios
graneleiros torna-se necesséria.

Quando um grande exportador vai -ao mercado internacional,
para colocar sua mercadoria, um fatnr importantissimo &€ o custe
do transporte.

Nas tratativas comerciais, o exportador procuraré entregar
sua mercadoria a bordo, sem mais nénhuma despesa, @a ndo ser

aquela para despachos, pagamentos de impostos, receita deferal,

etc...

Esse tipo de exportagdo & denominada “FOB" (FREE ON
BOARD), livre de despesas a bordo do navio a ser indicado pelo

comprador, ou seja, n'impnrtadnr do outro pais.

+ 0 navio, como veiculo de grande quantidade de carga & unm
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dos melos de Lransporte de malor eficiéncia. E no comércls

Interna:iannl_& insubstltuivel.

O custo do 'Irgﬂéngrhg Maritimo - Os custos gerals do
transpﬁrte maritimo s¥o Influenciados por:

2) rotas e portos frequentados;

b) navios utilizadus;

| c) mercadorias transportadas;

d) conjuntura econdmica dos paises envolvidos; e
'e) despesas portuérias.

As tarifas s&o condicionadas a:

a) fatores de prego da mercadoria assim como o tipo de
embalagem, peso, volume, perecibilidade, periculcsidade,
neceésidade de tratamento especial, etc...

b) fatores de custos gerais;

c) fatores comerciais tais como: valor da mercadoria,
fretes concorrentes, comercializag8o do produto, eke... .3

~d) fatores institucionais, tais Como : relagdo de
Influéncia entre confer@ncia de fretes e usuarios. individuais,
asscciagdes de usu@irios e governo, etc...; e |

e) fatores legais, tais como: formas de cobranga das
tarifas, sistema 1legal e administirativo de determinag¢lo e
alteraglo de fretes.

A maior parte dos custos apropriados pelos a?madﬁres, para
realizar o transporte, pode ser considerada fixa por viagem,
enquanto que, proporcionalmente, & peqﬁena a parcela dos custos
relacionados ao volume de cargﬁ efetivamente transportada.
Sendo iImpossivel a muitas mercadorias suportar o peso do frete
me“dio necessario para cobrir essas despesas, os armadores

adotam um sistema de frete diferenciado por mercadrias, que

permitira um "subsidio cruzado" entre mercadorias de alto e

baixo valor.

11



H& uma distorgfo no transporte intcrnaﬂinnal, que preclsa
ser corviglda. Tradiclonalmente o5 palses desenvolvidos
instltuiram duas tarifas de fretes, a de saida de seus paises
(mals barata) e a de retorno aos wesmos (mals cara). Isso
significa que as matérias-primas e os produtos Industrializados
dos paises subdesenvolvidos e os em desenvolvimento subsidiam
os produtos Industrializados dos paises desenvolvidos, criando
. assim, impedimentos comerciais & livre concorréncia.

De qualquer forma, € importante o conceito de que o
transporte maritimo condicion: o Comércio Internacional e ﬁs
seus condicionantes estfic em fung¥o de 5pﬁ regularidade,

unidades flutuantes disponiveis e freqli€ncia nos portos.

A SURAMAN, a navegacfo de Longo Cur

so e as confer@ncias de

H-U

fretes - A Comiss¥o de Marinha Mercante, foi criada pelo

Decreto-Lei ne 3.100 de 07/03/1941, e passou a denominar-se

Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante, pelo Decreto no

64.125 de 19/01/1969.

E um ©Orglo autdnomo, dirigido por um Superintendente : e

atualmente pelo Decreto no88.420 - Segfio 1II, tem como

atribuigdo a coordenagfo, o controle e a fiscalizagBo das
atividades de Marinha Mercante. Sua finalidade & dar execugdo a

Politica Nacional de NavegagZo e Marinha Mercante.

S S - S — A — — w Ll

Conferéncia de Fretes (1) - Definig¢do - S&o organizag8es '

privadas, criadas por Acordos Multinacionals, cujas fontes s&o
empresas de navegag¥o que se agrupam, ‘segundo a @&rea de

operaglo de cada trafego. Estabelecem os direitos e obrigagtes

de seus membros através de um documento chamado "Acordo |

Basico".

el el i e ——

(1) Entrevista concedida pelo Dr. SERGIO ROURE, Chefe da SecHo

de Acordos e Confer@ncias da Diretoria de Navega;ﬁa de Longo
Curso - SUNAMAM em 25/06/87.

ig .
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Resumindo temos que:
Confer&ncla de Fretes & um grupo de armadores que ce
reuncm  para explorar um determinado tr&fego, através de umf/ /
' e

estatuto denominado “Acordo Basico".

——— s SR e S B

Historico - Com o émpregn do navio a vapor, as viagens
maritimas se tornaram mais rapidas e eficazes, possibilitando
programagCes de chegadas e saﬁdas com maior regularidade,

Entretanto, esta maior rapidez no atendimento ocasionou
uma competi¢do desmedida entre armadores, acarretando uma
verdadeira "Guerra de Fretes".

Na tentativa de se evitar este procedimento danoso ao
comércio maritimo, & que foi criada a primeira Conferéncia de
Fretes, no ano de 1875, atendendo ao trafego entre o Reino
| Un}dn da Gr&-Bretanha e Calcuta.

Portanto, o sistema de Conferéncia de Fretes n%o & nenhuma
invengdo moderna, sendo bem aceito na classe empresarial
maritima, considerando-se que atualmente temos cerca de 300

Conferéncias de Fretes em pleno funcionamento em diversos

trafegos internacionais.
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- Reuni@o de varias empresas de' navegagdo, de diversas
nacionalidades, para atenderem racionalmente um determinado
trafego; - 3

- Proporcionar regularidade no. atendimento cuﬁ programa-
¢0es de viagens; e :

- Utilizaglo de tarifas de fretes uniformes e estaveis por
um tempo ﬁais longo.

Estes s3o os trés principais itens que formam o chamado
| "Atendimento Linear", pelo qual os usu@rios podem obter uma

malor margem de comercializagdio de suas mercadorias, pois




poderdo contar com o custo frele inalterado por um tempo mals

longo e contar com regularidade na entrega de suas cargas nos

prazos negoclados.
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- Até o final de 1966 a Marinha Mercante Brasileira, tinha uma
participaglio multﬁ reduzida no Intercémblo comercial maritimo
do Brasil com outrcs paises.

Somente o Lloyd Brasileiro atuava no trafego de Longo
Curso, com wuma participacfo de cerca de 10% em todo © nosso
trafego internacional.

Em 1967, algumas empresas brasileiras que atuavam na nossa
Cabotagem foram autorizadas pela "Comissfo de Marinha
Mercante", atual SUNAMAM, a realizarem o trafego de Longo
Curso.

Até entfo o Brasil s6 tinha o Lloyd Brasileiro realizandu
_o.trafegn de Longo Cufsa, portanto, poderia de certa maneira
ser condiderado como principiante no Longo Curso.

.Puf este motivo houve necessidade de adequar B Ssua
legislagio ao novo émpreendimentn, atraves de Leis, Decretos
que assegugaravam d armagdo brasileira a reserva de cargas.

Em 1967 foram assinados os Decretos no60.739, dispondo
sobre cargas prescritas. e o de no 69.994 estabelecendo que uma
Conferéncia de Frete que atuasse em territorio brasileiro,
§0 seria reconhecida pelo Brasil, de dela partlcipasﬁe 0 Llnyd.
Brasileiro, o Lloyd associado a outro armador brasileiro, ou
apenas um armadoyr brasileiro.

Em 1969 foram assinados os Decretﬂ;-Lei nos 666 e 687

- regulamentando as cargas prescritas e dando &8 Comissio de

¥

Marinha Mercante, atual SUNAMAN, poderes para controlar e

disciplinar a participagfo da Bandeira Brasileira nas Linhas de

Longo Curso.



Foram emitidas resolugdes peln Cﬁh coma finalldade de
proteger & ba?deira brasileira, tais como a ResolucBo 3131/67
que determinave os percentuais minimos destinados & bandeira
brasileira nos 10 primeiros anos, atingindo a cota minima de
40% em todos os Rateios das Conferénclas que atuavam nos
trafegos do Brasil para outras &reas e vice-versa.

Por forga da legislagHo brasileira, uma Cﬁnfer&ucia de
Fretes s& poder& atuar no Brasil, depois de ter seus Estatutos
e Acordo Basico registrados e aprovados pela SUNAMAM.

Gragas ao sistema de atendimento conferenciado & que 0
Brasil  conseguiu projetar-se  no Comércio Maritimo
Internacional, chegando em igualdade de condigbes & @&reas e
portos que anteriormente eram economicamente proibitivos.

Atualmente no Brasil contamos com 6 Conferéncias de Fretes
em atiufdade no Longo- Curso.

1) Conferéncia Iﬁteramericana de Fretes.

Dividida em 4 areas distintas - Americana - Canadense -
Porto Rice e I. Virgens dos EUA e Costa do Pacifico dos EUA e
Canada.

2) Conferéncia de Frete Brasil/Europa/Brasil.

De portos do Brasil (de R.Grande/P.Alegre a Recife)
para portos do Norte da Europa e vice-versa.

3) CunFerEnﬁia de Frete Norte 40 Brasil e Amaz6nia/Euro-

pa/NBA.

De portos do Brasil de Itaqui a portos amaz8nicos, para

o Norte da Europa.

4) Conferéncia de Fretes Brasil/Mediterréneo/Brasil.

De portos do Brasil (de R.Grande/P.Alegre a Fartaleza)'

para portos no Mediterré@neo.

0) Conferéncia de Fretes Brasil/Extremo Oriente/Brasil.
De portos brasileiros para pbrtns do Extremo Oriente.

6) Conferéncia de Fretes Brasil/Nigéria/Brasil.
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Nas ETEBSIﬂﬁdE-nEG ha ConferEncias de Fretes,o tr&fego nor
malmente & atendido através de Acordos Intergovernamentais, cu
Jas caracteristicas fogem um pouco ds do sistema confercnciado.

- Tipos e Estrﬁtura das Conferéncias de Fretes

Existem 2 tipos de Confer2ncias:

- Conferéncia de Frete Fechada.

Aquela que tem o seu ntmero de participantes limitado,
" ndc permitindo a admiss&o de mais nenhum armador.

- ConFerEntia de Frete Aberta.

Aquela que permite a admisaﬁa de novos membros desde que
preencham os requisitos exigidos a todes os participantes.

No Brasil n8o s8o permitidos as Conferéncias fechadas.
Quando wum armador candidato a participante for rejéitado, a
Conferéncia devera apresentar uma justificativa para analiée e
aceitagdo da SUNAMAM, se for o caso.

- As Conferéncias de Fretes c%0 estruturadas  em dois

documentos principais:

— e — i — — — ——— O — ——— i —

- Documento que dita as normas administrativas aos
armadores participantes. Dita os direitos e os deveres dos

armadores participantes, dentro da 6tica de um "nrgan}shu de

iniciativa privada".
- Acordo Basico da Conferé@ncia.
Documento que dita as normas que tém que ser seqguidos

pelos seus participantes no atendimento ao trafego coberto pela

-Confer@ncia.

- Existem outros dois ducumentns adicionais, também de

grande importéncia.

- Acordo de Rateio de Carga e Fretes (Acordo de Pool).
Este documento dita as regras de procedimento aos armadores

participantes da Conferéncia, "para a divisfo das cargas e dos
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Fretes.

Neste documento ficam registrados os percentuaié que cabem
a cada armﬁdnr participante, bem como o nlmero minimo de éa?das
para atendimento ao trafego, além de registrar os direitos e
deveres de seus participantes no ratelo das cargas e dos
fretes.

. Este acordo de Ratelo normalmente n¥o atinge de todo &
area de atendimento da Confer@ncia, limitando-se sémente a uma
area pré—determinada € acelta por todos os participantes. Deste
acardo de Rateio algumas mercadorias s%o excluidas por vontade:
propria dos armadores, podendo também haver ' exclusdes por
determinacto gﬂvernamentai.

Estes Acordos funcionam no &mbito da Confer@ncia como um
mecanismo de protec&o aos armadores, évitanda rebates, e outras

Praticas nocivas ao sistema Conferenciado.

.

Tarifa de Fretes - E um documento com aparéncia de um
livro, onde s¥o vregistradas as mercadorias movimentadas no
tréfego, bem. como seus fespectivus fretes e regras para
aplicagfo du# mesmos.

05"Estatutnsfﬂegulaménto, ﬁ- Acordo Basico e o Acordo de
Rateio, sHo de'registro obrigatdério na SUNAMAM, e sb poderdo
ser aplicados depois de aprovados, ‘através de Resolug8o da
mesma. Portanto, qualquer tipo de alteraglio também necessita
de aprovag¥o por Resolugfo.

As Tarifas de Fretes, também necessitam de registro e
aprovacdo da SUNAMAM, todavia através de oficio/telex.

Os vreajustes gerais de fretes s&o analisados pelo Bureau
de Estudﬁs de Fretes - (BEFRETES} da SUNAMAM e s6 podem ser
aplicados depois de aprovados.

Estes estudos s8o vrealizados atravées de elementos

fornecidos pela propria Conferéncia, cumprindo Resolug¥o da
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SUNAMAM e, também, através de dados coletados pelo BEFRETE. Por
tanto, por forga de ResoluglBo, todos estes documentos tem que
ser reglstrahns e aprovados pela SUNAMAM, para que uma
| Confer@ncla possa atuar no Braslil.

Até 1984, a Conferéncia Interamef!cana de Fretes e a
Conferéncia de Frete Brasil/Europa/Brasil tinham axclusividade

de transporte no tréfego da ExportagHo Brasilelfa, concedida

por Resolugido da SUNAMAM.

As mercadorias da Exportacfo Brasileira para os EUA e para

o Norte da Europa, sb6 poderiam ser transportadas por armadores
participantes daquelas Conferéncias.

Esta exclusividade foi concebida com o objetivo principal
de proteger a bandeira brasileira em seus primeiros passos no
Longo Curso, da concorr@ncia de arﬁadﬂres melhor estruturados

' naquela# areas de comeércio.

Atingida a maior idade da bandeira brasileivra no Longo

Curso, aquele protecionismo foi cancelado, passando a existir

naqueles trafegos uma competic®o comercial normal.
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Yantagens
- Homogeinidade de tratamento;

- Linhas regulares, com atendimento regular independente

do fluxo de carga;

- Tratamento indiscriminado aos usué@rios, independente do

volume de carga;

- Manutenglo de tarifas de fretes inalteradas por periodos

longos, permitindo Contratos de exportagHo/importagHo com

-conhecimento dos fretes por um periodo longo;

- Eliminag8o de competicio de frete entre seus membros,

acarretando competi¢do em outros ser#icos, tais como: emprego

de melhores equipamentos, melhoria no padr¥o de atendimento,
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redurﬁo de faltes e ‘avarias; | \
- Em caso de necessidade, possibilidade de reclemacfio &s

autovidades maritimas de qualquer atendimento Ineficiente.

R S R e e S mowm e mm—

- Fretes rigidos, deixando pouca fiexibilidade de barganha
entre armadores e usuarios; |

- Tarifas fixas em extensas freas geogr&ficas, eliminando
) pussibilidade,de fretes menores para dist@ncias menores;

- Dispositivos de lealdade utilizado poy algumas
Confer@ncias dificultando aos usuarios e utilizagd@o de navios

ndo conferenciados. (Bonus Fidelidade somente nas Conferéncias

que atendem a Europa).
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- Os armadores "outsiders" s%o os principals concorrentes
das Conferéncias de Fretes.

N&o s¥o conferenciados, todavia, fazem linha regular e tem
suas tarifas com fretes quase sempre regulares e, em alguns
casos, inferiores aos fretes conferenciados; entretanto, seus.
deveres e responsabilidades para com os usuérios n¥o s¥%o t3Zo
rigidos conforme os da conferé@ncias.

- Qutra classe de concorrentes s¥o0 os "Tramps" Armadores
nOmades, n&o associados &s Confer@ncias de Fretes e gue dife-
rem, também, dos "outsiders" por n%o apresentarem atendimento
regular e fretes estéveis. Saem sem destino certo & procura de
carga. |

Na maioria das vezes sﬁu.navius antigos, pouco velozes e
S€m seguranca, o que torna o atendimento moroso, acidentado,

representando sérios riscos a& carga e a entrega das mercadorias

no prazo certo.

Acordos Bilaterais - As.Conferéncias de Fretes, enfocadas

e S M — e o EES S  — - e e
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no transporte de longo curso, s83o formadas e consubstanciadas
através de convenlos ou acordos multilaterals. Assim os
servigos dessas ?ﬂnferﬂncias 5é0 explorados por armadores de
diversos pafses, Incluindo aqueles chamados de “tercelra
Ibandelra“. | |

Além dessas- seis Conferfnclas que podemos chama-las de
multilaterais, existem ainda, atualmente no Brasil, varias
outras Confer@ncias e Acordos de Tarifas e Servigos, oriundos
de traﬁadas bilaterais de traﬁspurte. Dnravante_ chamaremos
simplesmente de Acordos Bllaterais ou Acordos.

Acordos - Na SUNAMAM existem diversos tipos de Acordos

T W S e o

registradoes.

Os "Convenios sobre Transpurteé Maritimos", chamados
comumente de "Acordos Bilaterais", .sﬂn Acordos firmados pelo
‘Brasil com outros paises, em nivel governamental. Estes Acordos
sdo inicialmente tratados através do Ministério das Relagdes
Exteriores. Seus textos s¥o analisados pelo Congresso Nacional
€, Sse aprovados, publicados no Diariu-dn Congresso. Depois de
um brazu determinado em seu texto o Convénio & vatificads
através de "troca de instrumentos de ratificagéo" .-

Para a sua validade integral e afim de que 0 mesmo possa
ser implementado, o Convénio tem que ser eprovado por "Decreto"
e publicado em Diério Oficial.

Nos Convénios, de uma maneira geral, existem Artigos que.
determinam a criag8o de um "Acordo de Tarifas e Servigos e,
também, de um "Acordo de Full Money Pool".

Logo, como se pode verificar, o Acordo de Tarifas e
Servigos €& conseqliente do Convenio sobre transportes maritimos®

L

€ o0 Acordo de "Full Money" s6 dever& existir se hauver o Acordo

de Tarifas e Servigos.

O Acordo de Tarifas e Servicos devera ser assinado pelas

linhas  naclonais (de ambos os paises) designadas pelas
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Autoridades Maritimas competentes pare executarem o - trafego
~entre os 2 paises. Este Acordo deverd ser submebido & SUNAMAM,
que © analisard e, se de acordo, o homologara airaves de
Resoluglo. Neste acordo constam as normas que devem ser
seguidas pelos Armadores participantes, para atendimento ao
trafego da area.

O Acordo de Tarifas e Servigos sb6. poderé entrar em vigﬁr
apds ser hamnlqgadp pela SUNAMAM, por Hesulu;ﬁﬁ. Em um de seus
Artigos deve constar a elaboragdo de uma tarifa de fretes, que
apds aprovada pela SUNAMAM, deverﬁlser seguida pelos armadores
participantes. Estas tarifas em resume s¥o quase iguals as das
Conferéncias de Fretes.

Os "Acordos de Full Money Pool" sdo também conseqlientes do

Convénio e seguem paralelamente aos Acordos de Tarifas e

Servigos.

Eles sdo homologados pela SUNAMAM por Resoluclo e sHo
utilizadas para o vrateio das cargas movimentadas pelos 2
paises assinantes do Convénio. |

Para o0s Acordos de Tarifas e Servicqs sdo criados,

normalmente 2 Comité€s, um em cada pais. A estes Comiiés cabe a

distrlbui;ﬁn do trafego, a contabiliza¢8o do "pool", etc...

i

Joint Venture - Entre os armadores de um mesmo trafego,
existem "Acordos de Associag80". Nesses acordos 0S mesmos se

comprometem a efetuar o trafego de uma maneira racional,

seguindo normas por eles deterﬁinadas comercialmente.

As normas do "Jeint Venture", n%o podem de maneira nenhuma
contrariar os Estatutos e Regulamentos das Conferé@ncias ou dos
acordos de "POOL",

Para efetivagdio desses Acordos, podem ser assinados entre

Empresas Brasileirass e entre Empresas Estrangeiras. Estes

"Joint Venture" st s¥o homologados pela SUNAMAM, por Resolugfo
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CAPITULD 3
O FRETE

Pelo papel que os Lransportes maritimos desempenham como
Industrias de prestag¥o de servigo podemos considerar:

- como prodiuto de exportac¥o ¢ fonte de divisas; quando
efetuado por armadores nacionais. |

- como produto de importac%o e fator de drenagem de

divisas, quando realizado por armadores estrangeiros.

Postulado basico da doutrina brasileira - Deve
predominar, no transporte maritimi internacional, a freqliéncis
de navios nacionais, quando gerado pelo interc&mbio entre dois
paises determinados, comerciando entve si.

Quanto & Politica Nacional de Transporte Maritimo, se
infere que o frete c&mo forma de pagamento pela prestag&o dos
servigos executados pela "indUstria brasileira do transporte
- maritimo", se conceituaré como produto de exportacfo. E, em
contra-partida, quando o transporte for efetuado por armadores
estrangeiros, como produte de importaco.

t” facil concluir que o frete produzido pela bandeira

brasileira, & fonte importante de divisas.

[

Express8o econBmica do frete - Trata-se da segunda maior
receita comercial do mundo moderno, somente ultrhpassada por -
aquelas geradas pelo petroleo e seus derivados.

Quanto aos elementos formadores dﬁ custo do frete cobrado,
0s mesmos podem ser resumidos assim:

Amortizag¢lo financelira

Depreciag¢lo do navio

Seguro do casco e méquinas

Salérios da tripulaclio
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Allmentagio da tripulagio
Lubrificantes

Manutengido

e P EEm e e e i o " S . e —

Combustivel

Praticﬁgem

ﬁassagens por canals

Taxa de utiliiapﬁo portuéria

Despesas portuarias <

Esta simples apreséntagﬁo das parcelas formadoras do custo
do frete, dé@ uma idéia da dificuldade que 08S Orgiios
controladores da Politica de Transporte Maritimo, tém ao arguir
- os Armadores na tentativa de padronizar qualquer planilha de
calculo de frete.

O comércio maritimo internacional & amplamente livre,
criando diferentes opgdes de valor do frete, dependendo do tipo
de operagBes cobertas pelo ﬁreca cobrado. |

Ha nesse comércio as divisSes das tarifas de fretes en
"LINER TERMS", que cobrem as despésas nas operagdes do cais de
N embarque.e do cais de desembarque. E as chamadas "GROSS TERMS",
que além de cobrirem as despesas-“LIN&R TERMS", também o fazem
quanto d& movimentagHo de carga nas iInstalag®es portuarias
extremas.

Podenos citar também os padrdes "FREE IN" e “FREE OQUT" .
Neste caso o frete & estipulado independentemente sendo que a-
despesa de carregamento ocorre por conta do embarcador da carga
(expurtadbr), € a despesa de déscarga ocorre por conta do
recebedor da carga (importador).

O célculo do frete maritimo no transporte de longo curso,

pode ser considerado por dois aspectos: para carga geral e para
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groné!ls,

A SUNAMAM, possul na sua importante estrutura, como 6rglo
normellzador da Politica de Marinha Mercante do Ministério dos
Transportes, o BUREAU DE ESTUDOS DE FRETES. Sua funcBo &
técnica e possul os valores atualizados de todos o5 fretes a
serem praticados,.. dentro das conferéncias, aplicavels pava
carga gerﬁl. A moeda wutlilizada nas tarifas de frele
internacional & o dolar nerte-americano.

N&o ha grandes dificuldades, em se tratando de carga

geral.

Quanto ao frete no transporte de granels, - 0 seu c@lculo
dependera de: |

a) distancia em milhas do porto de embarque, ao porto de
descarga;

b) velocidade do navio;

c) dias de viagen;

d) cadéncia do carregamento;

e) cadéncia da descarga;

f) valor do aluguel didrio do navio;

g) consumo de combustivel em viagen;
h) consumo de diesel no porto;
) despesas portiufrias; R
J) despesas com limpeza dﬂs'parﬁes;

k) remunerag8io do armador; e

1) remuneraglo do corretor (BﬁOKER), quando for o0 caso.

O Fundo de Marinha Mercante - Com o objetivo de captar-

recursos para aplicagd80o da Politica de Marinha Mercante, o
governo baixou os Decretos-lLeis ng 1.142, de 30/12/70; 1.311,
de 11/02/74; 1.801, de 18/08/80 e no 88.420, de 21/06/83, a fim

de alterar e consolidar a legislag¥o referente ao Fundo de

Marinha Mercante.



Os diplomas legals citades definlram o FMM como de
natureza cant@bil destinado alpraver recuraoé Fare a renovaglc,
ampliagdo e -recuperaglo da frota mercante naclonal, e para
assegurar a cantinﬁldade'e regularidade de produ¢So & Industria

de canétrupﬁn naval no Pais.

O Fundo de Marinha Mercante & constlituTde dos seguintes
recursos:

1) do produto do AFRMM - adicional ao frete para a

renovagdo da Marinha Mercante, segundo dispbstn na legislagfo

pertinente;

I1) das cotagBes orcamentérias que lhe forem atribufdas
no Orgamento Geral da Uni%o;

II1) dos saldos anuais apurados pelo Conselho Diretor do
Fundo de HMarinha Mercante - COFMM, conforme o Decreto no

88.420, de 21/06/83 de atribuigdes da SUNAMAM,

IV) de imparténﬁias resultantes da aplicag8o prevista no
paragrafo 1o do Artigu 66 da Lei no 3.244, de 14/08/57,
combinado com o Artigo 103, do Decreto-Lei no 37, de 18/11/66;
| Vj dos recursos provenientes de empréstimos contraidos
no Pais e no Exteriﬂr; para os fins previstos, nestes Decretos- |
Leis; e

VI) de outros recursos destinados ao FMM.

O AFRMM - £ um adicional ao frete, cobrado pelo Armador
de qualquer embarcagdio que opere em porto nacional, de acordo
com o0 conhecimento de embarque pelo transporte de qualquer

~carga; Decreto-Lei no 2.055, de 17/08/83.

e e —

a) saida de navio de porté brasileiro, operando na
cabotagem nacional e interior, com carga embarcada no mesmo; e
b) entrada em porto hacional, .com carga de Iﬁpnrtacﬁﬂ,

proveniente da navegagdo de longo curso, destinada ao mesmo.
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O AFRMM que no momento constitul a principal receita do
FMM, € cobrado sobre o frete, a razfo de 20% (vinte por cento)
no caso do ltem "a", e de 50% (clinquenta por cento), no caso do f
item "b".
| NOTA: Estes percentuais somente incldem sobre o valor do
frete, cobrado pelo armador.

O produto da arrecadag&o do AFRMM seré destinade:

8) quando o conhecimento de embarqug for emitido por
empresa nacional, Independente da nacionalidade da embarcac¥o
(navio estrangeiro fretados por armador brasileiro):

86% para o FMM.
14% para o ARMADOR.

b) quando o conhecimento de embarque for emitido por
empresa estrangeira: |

100% para o FMM.

O Decreto-Lei no 2.055, de 17/08/83 que alterou o Decreto-
Lei no 1.801, de 18/08/80, simplificou os percentuais de
aplicagdo do AFRMM. |

0 BNDES, & o agente financeiro e o CDFMM & o coordenador

dos recursos obtidos.

A atual sistcmatica n&%o vem agradando aos Avmadores

nacionais, mas &€ o que esté em vigor..

Exemplo - O navio "BRASIL" . arrecadou sobre o frete
cobrado, referente ao trigo transportado dos EE.UU. até sua
total descarga em um porto brasileiro, CZ§ 1.200.000,00. De
acordo com @a legislagdo vigente esse AFRMM teria a seguinte
destinaco: | '

para o FMM (86%) - . CZ§ 1.032.000,00
para o ARMADOR (BRASILEIRO) (14%) - €Z$ 168.000, 00

e rEE EES EER S = == = e — e e ew mem

- €Z$ 1.200.000,00



Mo R ES e - S T

" Besume do [MM - LegislagBo pertinente:. Decreilo-Lel no

1.801 -~ Decreto-Lei no 2.055 e Decreto no 88.420.

ObjetIQO: Renovacdo da Frota de Navios Mercantes.

Constitui¢clo do FMM:

a) AFRMM

b) Orgamento Geral da Unifo

c) Ingrﬁssos de Capital

d) Saldos Anuais - CDFMM

e) Aplicaclo de multas

f) Empréstimos

g) Outros recursos destinados ao FMM.

Fluxograma do AFRMM

a) cobrado pelo armador.
b) na navegagBo de longo curso, apbs o término da
descarga de importagio, para o porto.
c) 90X sobre o valor do frete.
d) destinagfo:
- 86% para o FMM
- 14% para o ARMADOR, quando o conhecimento de embarque
for emitido por eﬁpresa brasilelra

- 100% para o FMM, quando o CE for enmitido por empresa
estrangefra. '
-€) 65% para o FMM
35% para o ARMADOR, quando-for estatal.
Ex: LLOYD BRASILEIRO - FRONAPE - DOCENAVE.
Atualmente, a destinag8o do FMM foi ampliada e ele pode-

até financiar obras portuérias e navios hidrograficos para a

MB, Lei no 7.597, de 14/04/87.

Apcsar de haver cerca de CZ$ 18 bilhdes disponiveis no

BNDES, esses recursos nfilo estfio sendo utilizados, porque os
a » Il,llf
armadores estando Inadimplentes, néo obteém novos /

/
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financiamentos.

Para melhor e completa abrang€ncla, todos os usuérvlos e
armadores do transporte maritimo brasileiro, deverfio consultar

0 Cnnse}hn Ulretor do Fundo de Marinha Mercante, na cidade do

Rio de Janeiro.
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cAPITULO 4
O TRANSPORTE MARITINMO DE CARGA A GRANEL

Bandeira de Convenigncia - E perfeitamente correto que
em um mesmo capitulo se cuide de transporte de cargas a granel,

e dos navios de bandeira de conveni@ncla.

No mundo maritimo hé uma interligag¥ec muito grande entre
.uma coisa e outra, e tanto quanto possivel a dimensgo que
pudessemos prever, & Indissollvel.

Quando em 1974 a UNCTAD introduziu no Coddigo de Conduta de
Confer&ncias de Fretes, o famoso principlo' da divisdo de
cargas; na proporgdo 40/40/20, comegou~-se a falar na
pus;ibilidade de esiende-ln ao transporte de granéis. Na

verdade até hoje nio se encontrou como fazé&-lo, pois nio passa |

de uma forg¢a de expressfo.

Os principios verdadeiros sHo a reserva de carga e a
prioridade para os paises de origem e de destino da me;cadoria.
Os 40/40/20 nEo tem a rigidez que poderia parecer. Essa divis®¥o
depende do equilibrio do intercémbio comercial, 'da._
proporcionalidade do frete, da conveni&ncia em aceitar alguma
terceira bandeira, da existéncia de paises em posigdo |

geograficamente favorecido ou oferecendo reciprocidade, etc....

E devido a isso que existe acordos baseados naqueles
principios que prescrevem a divis&io 45/45/10, como h& os que
dividem desigualmente essas proporgdes nos dois sentidos do
trafego, os que aceitam terceiras bandeiras por tetos fixos de
fretes, em vez de percentagens, e os que vio até 50/50, por
acordos ou tratados bilaterais. -

O importante & o exercicio da soberania naclonal que com
base na politica mencionada, define o que mais convém a um pais
- para utilizaglo e o desenvnlviméntn da sua Mﬁrinﬁa Mercante. O

antigo-e histérico principio da "liberdade dos mares" que nada
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mals era do que um pretexto para os palses desenvolvidos
~espollarem os subdesenvolvidos.

Htua]h&nte, a "proteglo de bandeira" nome genérico déda B
essa politica, estf consolidada e € Irreversivel. Toda a
oposigdo que poderia enfrentar j& enfrentou:

- pretextos, pressdes diplométicas, ameacas de
repres&lias; etc... . Nada que fol tentade teve forga para
derruba-la. E muito forte quem tem do scu lado a trazfo e a
justiga. |

Na mesma reunido em que a UNCTAD estabeleceu o principlo
da divisgdo de cargas (1974), = pddernsa Comunidade Econbmica
Europtia comegou a sentfr a realidade e resolveu 1liberar os
seus membros para verificar o Co6digo de Conduta como melhor
- lhes aprouvesse. E os Estados Unidos da América, um baluarte da
liberdade do tr&afego, com a sua obsess&o antimonopolista, hé
tempos pratica um bilateralismo puro com o Brasil e Argentina.
Em Jjunho de 1979, num notavel pronunciamento relativo &0
trafego da América do Sul, a "FEDERAL MARITIME ADMINISTRATION"
(a SUNAMAM de 1a), francamente adere ao regime de reserva de

cargas e posigHo preferencial das bandeiras nacionais.

0 Impacto dos Acordos Bilaterai

de Navegacdo nas linhas

—— —— e el e e —

* |en

L _J — e i - E— — R e e i G . (S m— —

+10) o bilateralismo nfo teve impacto notével na corrente

de comércio Brasil/EE.UU.

20) a participag8 de navios de bandeira americana fol

beneficiada com o bilateralismo.

30) esses beneficios n&o oneraram os usuarios desse

trafego.

40) o bilateralismo €& uma opgHo variavel para  os

construtores da politica americana.

50) projetado a outros trafegos, o bilateralismo exercia




uma© iInflu€ncla estabilizadora nas 1luhas de navegagio
umericanas mais desenvolvidas.

6o) o ﬁllﬂteralim:ﬂ teria wuma influ€ncla estimulante nos
Linhas de navegagHo americanas, menos desenvolvidas.

Estas foram as conclus@es de um estudo encomendado pela
"MARITIME FEDERAL  ADMINISTRATION" e que respondeu 608
detratgtnreﬁ do sistema, em meados de 1979, deixando-os
decepcionados.

N6s no Brasil ja temos a nossa experiéncia: 0O trafego
maritime com o Chile quadriplicou ao longo dos anos, apbs b5
anos de acordo bilateral; com o Mexico duplicou apdbs 4 anos.
Ndo se registrou queixﬁs contra a falta de navios ou mé
qualidade do servigo.

Tude isto & verdade apenas parara transporte de carga
geral, regulado por Conferé&ncias de Fretes,

Para o transporte de carga a granel, de livre competigdo,
quer em destinos, quer em fretes, ainda nada foi tentado. As
-dificuldades para fazé-lo sHo muito maiores e praticamente
intranspeniveis.

10 -0 interc@mbio de . carga. geral entre nﬁcﬁes apresenta
um certo equilibrio, embora haja, evidentemente, as que
importam mais do que exportam e vice-versa. Ja o intercé8mbio de
cargas a granel & irregular. A cﬁrga a granel procede de paises
prndﬁtores de matéria-prima ou de grande safras de produtos
agricolas, para os que as }ndﬁstrializam ou consomem. A
reciprocidade & aleatbdria. |

20 - Nﬁu tendo a cobertura das Confer@ncias e a garantia
de fretes compensadores, para manter as viagens regulares e
freqtentes dos navios de carga geral - como & caracteristico do
seu servigo -, os graneleiros procuram o0s carregamentos
- completos onde eles se oferecem e seguem para o destino que

tenha a carga que recebeu. Ficam parados ou viajam em lastro
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apeﬁaa peia imposiglio das circunsténcias, quando n¥o h& weio de
- evita-lo.

Além desses dols determinantes, acresce alnda mals, "o
fechamento da carga, ou os contratos obtidos, sfo o resultado
de acirrada concorréncla, ~no que se chama, o mercado livre de
fretes". Por isso o transporte de graneis n¥o pode ser
considerado uma atividade atraente. DeviSo a isso, © transpurﬁe
de graneis € explorado quase que exclus!vamen%e pelocs navios
das bandeiras de conveni@ncias, cujos custos de operagfo sdo
baixos, por serem isentos de gravames, de impostos, de leis
trabalhistas e de obrigactes sociais.

E -assim, dificilmente podera um pais efetivamente
maritimo, participar do mevcado livre com seus proprios navios,
- sob a sua bandeira e competir com os navios das bandeiras de
conveniéncia, sem que algum tipo de auxilio seja instituido,
seja como subveng@o dirveta, como adicionais sobre o frete, como
redugcdo de taxas ou outra forma. Os Estados Unidos, para manter
um pequeno nUmero de graneleiros com sua bandeira, chega a

pagar 200 a 300% a mais s6bre o valor do frete que recebemn.
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CAPITULO 5

A CONSTRUGAO NAVAL BRASILEIRA E OS INTERESSES 0OS USUARIOS DA
NAVEGAGAO DE LONGO CURSO

A antiga indGstria de construc¥o naval - Até que Maua, em

e o ronE e ETE R e W mes — — e il N it el G

meados do século XIX, implantasse uma revolu¢¥o na construcfo
de navios, no nosso pails, sempre tivemos estaleiros de
. construgcdo e reparos navais. Na era das embarcag¢Bes de madeira,
bastave wuma boa ribeira, proxima a uma floresta com &rvores
adequadas, pronto, tinhamos um construtor naval. Os artifices
pcsauigm suas ferramentas; 0 construtor qfa um verdadeiro
mestre na arte marinheira, o0s usuérios tinham necessidade
dessas embarcagdes e os financiamentos eram do comprador direto
a0 proprietério do estaleiro.

Quando em 1763 na historia do Brasil registramos a mudanga
do ciclo do aglcar para o do ouroe, criam-se Arsenais de
Marinha, que vrevolucionariam a construg®o de embarcacdes de
madeira destinada a defesa costeira da colbnia. Essa criacHo
contrariava as diretrizes do Governo Portugués com relacio ao.
Brasil. Desses arsenais fluiram tecnologias para formagio de
manufaturas e diversas industrias.

0 Gnico arsenal autorizado a funcionar no Brasil, foi o do
Rio de Janeiro, que muito contribuiu para o desenvolvimento da

construgdo naval, tanto para navios de guerra como para navios

mercantes.

A moderna IndGstria Naval Brasileiva - Foi produto do
projeto de Metas (1956/61) que criava a Industrvia de

Constru¢lo Naval na-Forma de Lei no 3.381 de 24/04/58 e que
~continua valida até hoje.

Esse projeto tHo grandioso seria reforcadn por outros

instrumentns legais. Instituiu-se ¢ Fundo de Marinha Mercante,
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que foi entregue 3 Comisstio de METithINEFEHHtE, e depbis se
cransformou em Superintendéncla Naclonal da Marinha Mercante -
SUNAMAM. Antes da entrega do primeivo navio construido nesssa
~nova era da construgBo naval brasileira, o governo promulgava o
Decreto no 47.225 de 12/11/59, estabelecendo reserva de mercado
em favor da bandeira brasileira. A condig8o para o cumprimento
desse decreto era para o transporte de mercaduriés favorecidas
com incentivos governamentais na navega¢&o de longo curso.

Essa reserva de mercado seria mais tarde ampliada e
fortalecida, mediante os Decretos-leis nos. 666 e 687 de
02/07/69 e 18/07/69. 0 modelﬂ econdmico para o financiamento de
construgdo de navios mercantes era quase completo, mas o gestor

maior o Ministério dos Transportes ndo se estimulava e o FMM

era o Unico instrumento que mantinha a convivéncia.

Muitas irregularidades. foram cometidas ao longo do I PCN'e
II PCN, que n&o cabe nesta pequena analise, comenta-los.

No caso do Fundo de Marinha Mercante, todos os riscos da
atividade financiadora tinham que ser assumidos pelo Governo,
quando no auge de uma crise surgida, varios executivos da
SUNAMAM, foram responsabilizados, sem que nenhum dos inquéritos
administrativos fossem encerrados até hoje, nem apuradas
culpabilidades.

Tantos os navios do I PCN como os do II PCN, =ainda n8o

foram totalmente pagos e alguns nem recebidos peius' armadores

que 0s encomendaram.

Os wusué@rios do transporte maritimo, n8o se sentem bem
atendidos pois o pagamento do AFRHM, n&o vem se constituindo em

uma maior e melhor oferta de navios adequados ao transporte de

longo curso, como era a filosofia da Meta 28 do Programa

1956/61, do Governo de entfo.
N&o se conhece o motivo porque wuma iniciativa tﬁu'

relevante ja& definida em suas linhas gerais € COm Vrecursos
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assegurados, n¥o fol implementada.

No governo passado, foram Importados mals navlns do que cm
todos os governos que o0 antecederam. |

Essas Importagdes ajudarem a aumentar o saldo da divida do
Brasil com o Exterior.

Os armadores valem-se das ResolugBes da SUNAMAM e sempre
que s¥o autorizados afretam navios estrangeiros, que passam a
Ler tratamento de navio brasileiro quando o afretador nacional

comsegue o CAA (Certificado de Autoriza¢8o de'AFretamentﬂ).



CAPITULD 6

CONCLUSOES

It

O Comérclo Maritimo

nternacional
Brasilelra - De acordo com a SUNAMAM, o frete gerado em 1986
fol distribuido da seguinte forma:

EXPORTAGAO = US$

BANDEIRA BRASILEIRA............ 515.753, 00
NAVIOS PROPRIOS........ccuu.... 263.171, 00
NAVIOS AFRETADOS........:...... 252.582,00
BANDEIRA ESTRANGEIRA........... 1.705.517, 00
TOTAL | 2.221.270, 00

IMPORTACAD = USS$

BANDEIRA BRASILEIRA............ 951.318, 00

NAVIOS PROPRIOS.......onnun.... 486.794, 00

NAVIOS AFRETADOS.......covvnn.. 464.524, 00
- BANDEIRA ESTRANGEIRA........... - 273.205, 00

TOTAL | 1.224.523,00

FRETE ﬂﬁﬂillﬁg - Particlpaglo percentual no frete gerado

pelo comércio exterior brasileire (exportaglio mais importaglio) |

ANO 1986 | : , ANO 1985
BANDEIRA BRASILEIRA ..... 42, 6% 40, 3%
NAVIOS PROPRIOS.......... 21, 8% 20, 4%
NAVIOS AFRETADOS......... 20, 8% 19, 8%
BANDEIRA ESTRANGEIRA..... 57, 4% | 59, 7%

TOTAL 100, 0% 100, 0%

No periodo de 1985/86, houve um aumento de 2,3% no frete

gerado pela bandeira braslileira.

O resultado positivo da armag¥o naclional decorreu de
menores quedas dos fretes gerados tanto pelos navios proprios

E quanto - pelos afretados. O mesmo n¥o ocorreu com os fretes
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gerados por navios de bandelra estrangeirs.

Nesta dissertaglio, que n¥o defende nenhum ponto de vista
prévio, podeméa Incluir que apesar da escassa gervaglo de fretes
no mercado, os nossos armadores vem colocando em pratica outras
modalidades de opera¢lo para evitar a evasﬁn de divisas.

Os navios estéo sendo adaptados & fim de acompanhavem a
evalu;ﬁu tecnolbgica e assim competir melhor no mercado
Internacional, por iniciativa particular.

Propriamente colocado, podemus aflrmar que os navios
graneleivos nunca estiveram ociosos. O que ds vezes ocorreu fol
excesso de concorréncia interna e externa, pois alguns paises
Industrializados reduziram a sua producfo causando paralizagfo
percentual de navios em diversas partéa do mundo, abrangendo
mais a carga geral, |

A tendéncia do.mercadp mundial &€ para o uso, em escala

ceda vez maior, de navios especializados e adequados, ao

‘transporte de cargas em conteiner.

.§gg§§§§g§ - As empresas privadas deveriqm dar maior
versatilidade  nas bperacﬁes dos seus navios graneleiros.
Sabemos que algumas ja estBo tentando e obtendo melihor
desempenho comercial, com plena ocupag¢fio dos navios.

O CDFMM, deveria encontrar uma forma para atender a0s
armadores privados que com demonstrativos de balangos, se
apresentassem eficientes nas operagdes de transporte; e mesmu.
inadimplentes com o FMM, fossem atendidas as solicitag®es de
financiamentos para executar modificagdes em navios graneleiros
para poderem ¢transportar conteiner e sﬁbstituir 0S8 navios
estrangeiros que ainda necessitamos afretar. Deveria ser uma
'pa11tica governamental rigida pois ﬂ. capital para 0
financiamento est& disponivel, porém para atender aos mais

competentes, - da iniciativa privada nos sistemas de
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Wormallzaclio da Construcko HNaval Braslle}ra - A
construglio naval no Brasil foi atuante e insinuante, ﬁeamu
considerando nestes Gltlwos anos, as falhas do: dlversos tipos
de Planos de ConstrugHo ‘Naval. Até as nermas do Governo, para
liberar 0s financiamentos e as péssimas previsPes das
necessldades nessa &rea, nfo seriam argumentos ponderfvels parﬁ
desestimular esse parque iIndustrial.

Toda lnddstrla naval & privada no nosso pais e a
privatizagfio & uma das multas respostas estratégicas Indicadas
para lidar com o Fraca;so dos quevnns democrbticos en
Imp lemenmtar politicas écunﬂmfcas de forma sensata e segura.
Esté comprovado que ela tem uma grande amplitude de aplicacdo e
- & aplicavel tanto em paises do Tercelrﬁ Mundo como em Economias
avangadas, quer em socledades comunistas, quer em socledades
caplitalistas. |

Uas bowm parque de construgHo naval como o brasileiro pode

evitar os seguintes problemas por dificuldades econBmicas e

financeiras:

10) Aumento do desemprego; no setor soclalg

20) Perdas de divisas; no comérclo exterior.

30) Retardamento da tecnﬂ;ngin* € aperfeigoamento dos
recursos humanos; da area de construg®o naval.

A lmportaglio de navios que foram Impostos & principal
empresa estatal, comparativamente foram absurdamente caros em
relago aos pregos dos navios construidos o Brasil.
Lamentavelmente havia necessldade de contrapartidas para que
houvesse a cess8o de empréstimos ae Brasil, em uma fase dificil
da sltuaglio externa, com reflexos na quest¥o cambial.

Em conseqléncia, advelo a crise da construg¥o naval

“brasileira.
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- Para & constru¢®o naval no Brasil, pensamos que mésmu
condicionada ac reequilibric das financas e a ume retomada do
comércio maritimo Internaclonal podera se reerguer ainda que o
BNDES alegue, ‘que n¥o temos tecnologia naclonal. Achamos que o
BNDES & bastante eficiente, porém ao analisar verbas e projetos
para a construgldo naval, ainda n#o disse o que velio dar de
contribui¢%o ao setor. Durante muitos anos af irmou-se que o
Brasil ndo estava armazenando a tecnologia de construggo naval;
como faze-la sem encomendas de navios?

- ‘Para normalizag8o dessa atividade, a8 seguintes metas

poderiam ser planejadas:

1) Criagto de projetos de construgcdo. de navios
graneleiros "multi-pourpose", bastante ulilitarios, com o
minimo de sofisticag¥o, a n¥o ser &8s necess&rias a seguranca da
nevegagdo, dentro das Convengdes Internacionais. Seriam navios
bem mais baratos, a fim de atender aos armadores nacionais.

2) Sendo o Brasil o maior exportador de minérios do-
mundo, possuindo parque siderlGrgico e de construcfo naval, ja
consolidados, poderiamos nos tornar fornecedores de semi-
acahados de meios flutuantes para qualquer cliente
internacional. Seriam eles os armadéres ou forgas navais de
outros paises.

O grande semi-acabado seria o casco completo, com os
ferros (ancoras), amarras, leme e molinete, entregue pronto e
preparado para ser rebocado com destino aﬂlcumpradur.

Os demais itens, torna-se-iam opcionais tais como: motor
Principal, beliches, mesas, cadeiras, métnres auxiliares,
compressores, destiladores, etc... , que seriam instalados pelo

proprio comprador do casco.

Caso seja desejo de um comprador internacional encomendar

40



um  navio totalmente  pronto, nossos  estaleiros . esto
comprovadamente aptos & atend&-1lo com total éfchEHcia.

- Pele notdbria Iwport8ncia da Marinha  Mercante e da
IndGstria de Cnnsiru;ﬁn.ﬂaval no Brasil, torna-se necessério
: ﬁue as Eutaridades responsavels pela sua politica, bem como os
armadores nacionais, desperten para o Interesse maior que & o
Poder Mavitimo no comprumiﬁsa de efetuar a circulagc¥o de nossas
riquézas e no transporie dos insumos destinados aos mercados do

Mundo.
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NAVEGAGCAO DE LONGO CURSO
FROTA MERCANTE - NAVIOS PROPRIOS
POSICAQ: 31 DEZ 86

tpb

y NOMERO ( 1 )
TIPO DE EMBARCACAO | ; -
ABSOLUTO g | ABSOLUTC | %

|
CARGUEIRO 53 31,5 673.678 f 8,2
FRIGORTFICO 02 1,2] 15.700 | 0,2
GRANELEIRO ( SOL.) 56 32,8 2.475.070 | 29,6
MINERO/PETFOLEIRO 14 8.3 1.994.251 24,3
PETROLEIRO 20 11,9 2.654.098 ; 32,3
PETROQUIMICO 09 5,4 205.27r : 2.5
PORTA-CONTE INER 12 7:3 232323 -1 2.8
RO-RO : 03 1,8 19.070 ; 0,2
T0 A L 169 1no,oi 8.269.261 100,0

FONTE: DNL =Suasamam

OBS.: (1) Exharcagoes com tpb acima de 100
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