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Topicos a abordar:

Proposicgao:

A NAVEGAGAO DE LONGO CURSO COMO INSTRU
MENTO DO COMERCIO EXTERIOR E SEUS RE-

FLEXOS NA CONSTRUGAO NAVAL BRASILEIRA

- A influencia dos acordos bilaterais
no estabelecimento de uma politica de
frefes.

- A abertura do transporte maritimo a
iniciativa privada "versus" os interes
ses das empresas estatais.

- As dificuldades de execucgao dos pro-
gramas de construgao naval financiados
pelos recursos do FMM.

- A participagao da bandeira brasilei-
ra na geragao de fretes brutos.

- A ociosidade dos N/M graneleiros em
face da redugao dos fretes e seus re-

flexos na construgao naval.

Analisar a participacao da marinha mer
cante brasileira no comércio exterior,
verificando a estrutura deste mercado
de transporte e identificando as difi
culdades, limitagoes e perspectivas da
navegagao brasileira de longo curso;
verificar ainda asconseqﬁéncias desta
atividade para a construgao naval bra
sileira e as possiveis medidas para a

revitalizagao desta indUstria.
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INTRODUCAO

A marinha mercante tem sido ao longo da histériaimpog
tante fator para o desenvolvimento de muitos povos e pai-
ses, tendo esta importancia se acentuado de forma signifi-
cativa neste século, face ao expressivo crescimento do co-
mércio entre as nagoes. Um exemplo marcante desta realidade
esta no fato de que diversos paises interiores, como a
Suiga, Austria e Hungria, possuem frota propria contando
com o decidido apoio de seus governos.

No Brasil, um pais cujo comércio exterior é realizado
em cerca de 95% pela via maritima e que tem gerado fretes
da ordem de quatro bilhoes de dolares anuais, esta realida-
de nao é diferente. Entretanto, a politica governamental}
implementada ao final da decada de 1960 para a marinha mer
cante e para a construgao naval e que possibilitou, com
sucesso, a alavancagem e a consolidagao daqueles setores,
nao apresenta hoje condigaes de sustentar o desenvolvimento
anteriormente alcangado. Dessa forma, ambos os segmentos
debatem-se ja ha varios anos em uma prolongada crise, que
nao so6 ameaga a sua sobrevivencia como tem causado sensi-
veis prejuizos a economia nacional e ao nosso esforgo de
desenvolvimento.

O presente trabalho procura demonstrar e analisar aé
causas dessa crise, atraves do estudo da estrutura do mer-
cado mundial de transporte maritimo, do desempenho dos tres
segmentos do longo curso nacional,do desenvolvimento da in
dustria de construgao naval e das politicas desenvolvidas
para os dois setores.

Uma consedﬁéncia secundaria da crise foi o prejuizo
causado ao acompanhamento do desempenho da marinha mercan-

te nacional, em razao das diversas mudangas ocorridas nos
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orgaos governamentais responsaveis pelo setor. Assim, os da

dos apresentados relativos a marinha mercante abrangem ape-
nas até o ano de 1989, por serem os mais recentes disponi-|
veis no Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios |
(DNTA), orgao que sucedeu a Superintendéncia Nacional de
Marinha Mercante (SUNAMAM) e que realiza a coleta de dados

sobre o transporte agquaviario no Brasil.
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cApiTuLO 1

O TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL

Aspectos Historicos - O mar sempre exerceu um grande

fascinio sobre o homem. Desde a antiguidade, diversos po-
vos, movidos pelos mais variados motivos, que iam desde a
guerra as trocas comerciais, passando pela grande aventura
da busca do desconhecido, langaram-se ao mar. Provavelmen-
te, no entanto, os primeiros volumes de agua transpostos
pelo homem foram os rios, atraves de balsas e botes de
troncos escavados (pirogas), tecnica ainda hoje wutilizada
por nativos de diversas regioes do mundo.

A humanidade, ao longo de sua historia, foi gradativa
mente desenvolvendo nio sé a arte de navegar, mas tambem
diversos modelos de navios, sempre com o objetivo de alcan
gar cada vez pontos mais longinguos, de modo a obter rique
zas ou dominar outros povos. Assim, temos durante a civili
zagao egipcia, inicialmente, o navio de papiro e, mais tar
de, os navios de madeira, os quais, embora nao muitc apro
priados para o mar, ja singravam as aguas do Mediterraneo.
Aos egipcios, sucederam-se, como principais navegantes, os
fenicios, os gregos, que realizaram grandes progressos na
construcao naval, e os romanos, cujos navios mercantes al-
cangaram diversos mares e oceanos, quase sempre sob a pro-
tecao de poderosa frota de guerra. Na Idade Média destaca-
ram-se os povos escandinavos, os vikings, que com sua indg
le guerreira chegaram até a Italia e, possivelmente, até a
propria América.

Do seculo XV ao seculo XVIII, Holanda, Portugal e
Espanha dominaram os mares, periodo que caracterizou-se tam

bém pelo grande numero de descobrimentos realizados. Em
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termos de navegagao mercante, Portugal e Espanha monopoli=-
zavam o Oceano Atlantico, cabendo a Holanda a maioria das
rotas europeias. £ desta éepoca, em 1609, que surge a tese
juridico-politica da "liberdade dos mares", elaborada por
Hugo Grotius em sua obra "Mare Liberum", que teria sido de
senvolvida por solicitagao da Companhia das Indias, a fim
de ratificar o direito holandeés a navegagao e comércio no
Oceano Indico, considerado pelas coroas de Portugal e da
Espanha como um direito seu. Esta tese, mais tarde, ipia
se estender aos aspectos comerciais da navegagao em alto-
mar, servindo de suporte a atividade das grandes empresas
de transporte maritimo, o que permitiu o desenveolvimento
da navegacao mundial, ate meados do século XX, dentro de
um ambiente de razoavel liberalismo, com a agao governamen
tal limitando-se a seguranga da navegagao.

Nos séculos seguintes a Gra-Betanha iria ascender a
lideranga inconteste dos oceanos, com uma grande frota mer
cante e de guerra. E durante esta fase de dominagao brita-
nica, no seculo XIX, que se processam os mais importantes
progressos tecnologicos ocorridos na construgao naval ate
edtéo,com significativos reflexos para o comercio mariti-

mo mundial. Entre estes avanqgos, ocorridos no bojo da revo

lugaoc industrial que se propagava pela Europa e Estados
Unidos da América, podem ser citados a propulsao-a —vapor,

que liberou o navio da dependencia as condigoes de vento e

permitiu a operacgao de linhas com maior regularidade e ra-

pidez, o casco de ferro, a hélice e o telégrafo sem 2 o
oS quais tambem contribuiram para uma maior seguranga da
navegacgao.

0 desenvolvimento ocorrido no século XIX permitiu, pge
los motivos anteriormente expostos, o surgimento dos pri-

meiros servigos regulares de navegagao, notadamente em di-



regao a0 Extremo Oriente, estimulados pela abertura do Ca-

nal de Suez, em 1869, e tambem pela propria revolugao in-
dustrial, na busca de matérias-primas.

Neste seculo, novos desenvolvimentos continuaram ocor
rendo, podendo ser citados como os mais expressives a subs-
tituicao do carvao pelo 0leo combustivel, e, posteriormen-
te, pelo O0leo diesel, além da propulsao nuclear, que face
aos seus elevados custos de produgao teve o seu emprego co
mercial descontinuado, tendo sido construidosapenas o car-
gueiro norte-americano "Savannah" e o quebra-gelos soviéti

co "Lenine".

Aspectos contemporaneos - O transporte maritimo mun-

dial contemporéneo tem suas operacgoes realizadas com base
em tres grandes grupos de mercadorias: a carga geral, que
engloba basicamente os produtos manufaturados, os graneis

solidos, que consistem principalmente de produtos agrico-

las, fertilizantes e minerios, e os graneis liquidos, cons

tituidos de petroleo e derivados, gases, produtos quimi-
cos, etec..

Um fato marcante ocorrido na segunda metade deste se-
culo foi a entrada em uso do conteiner (cofre de carga),
o qual alterou de forma radical as caracteristicas do
transporte de carga geral e permitiu o desenvolvimento do
transporte intermodal. Qutro fenomeno importante foi o sur

gimento nos ultimos anos de uma nova categoria de cargas,

0s neogranéis, formados por conglomerados homogéneos de

mercadorias transportadas em lotes, tais como: veiculos,mg
deiras, produtos siderurgicos, produtos semi-manufaturados,
celulose, granéis ensacados, etc. Este novo tipo de carga
deu origem a um segmento da navegacgao constituido por na-

vios especializados, dentre o0s quais podem ser citados os



"roll-on -roll-off" ou "ro-ro", empregados no transporte
de veiculos, os navios porta-celulose e o0s de transporte
de produtos siderurgicos.

A luz de um outro enfoque, a grande mudanca ocorrida
no transporte maritimo mundial no século XX, foi a dimen-
sao politica que o mesmo assumiu. Tal fato se deveu a cons
cientizagao da importéncia para o desenvolvimento das na-
goes, das chamadas transagoes invisiveis, isto &, dos ser-
vicos, dentre os quais destaca-se o frete maritimo. Os es-
tudos desenvolvidos durante a I Conferencia das Nagoes Uni
das sobre o Coméercio e Desenvolvimento (UNCTAD), em 1964,
demonstraram que o frete maritimo contribuia de forma ex-
pressiva para o endividamento cronico dos paises em desen-
volvimento. Alem disso, o frete maritimo, se elevado em de
masia, poderia tornar-se um serio obstaculo ao integral
aproveitamento das oportunidades de comercio de um pais.

A partir destas constatacgoes, diversos governos, nota
damente de palises nao desenvolvidos, passaram a adotar me-

didas de apoio as respectivas otas nacion assim como
poio as respe frotas nacionais,

procuraram desenvolver acordos intragovernamentais para a

regulamentagcao do setor. Tais medidas visavam basicamente

aumentar a participagao das frotas nacionais no trafego
gt Uil pial et e, Lo L

dos palises. Entre as mais adotadas, podem ser citadas a

obrigatoriedade do transporte de cargas do governo por na-

vios de bandeira nacional, a reserva de uma determinada
proporgao das importacgoes e/ou exportacgoes para empresas
nacionais, a aplicagao de taxas de importacao incidentes

sobre mercadorias transportadas em navios estrangeiros e o
uso de controles cambiais para restringir o pagamento em
moeda estrangeira.

Muito embora as agoes protecionistas, acima citadas,

tenham provocado reagoes negativas, e atée mesmo hostiss




dos paises desenvolvidos, as mesmas tem sido Jjustificadas

com base em argumentosde natureza economica, politico-co

mercial e de seguranga nacional. e

Em relagao aos argumentos de natureza politica e co-
mercial, dois podem ser ressaltados: a existencia de uma
marinha mercante forte podera abrir novos mercados, bem co
mo consolidar e expandir os ja existentes; uma marinha mer
cante atuante sera capaz de garantir taxas de frete compa-
tiveis com as necessidades do pais, evitando pressoes ou
discriminagoes contra o mesmo.

Sob a otica da seguranga nacional, em uma situacgao de
conflito a frota mercante nacional nao sO garantiria (o}
atendimento das necessidades de transporte do pais, bem eo
mo serviria como reserva estratégica para as forgas na-
vais.

Finalmente, quanto a questao economica, uma marinha
mercante forte permitira gerar ou economizar divisas e ge-
rar empregos.

Na realidade, nos dias atuais, os aspectos politico-
economicos tem preponderado, e conforme podera ser visto
adiante, a atuagao das marinhas mercantes, e nao apenas as
dos pailses menos desenvolvidos, face a sua importéncia
para a economia de seus paises, tem sido marcada por uma

série de medidas de apoio de seus governos.



CAPITULO 2

A NAVEGAGCAO DE LONGO CURSO - ASPECTOS ESTRUTURAIS

A navegacao de linha regular - Um dos principais seg

mentos do transporte maritimo internacional é o constitul
do pelos servigos de linha regular, ou "liners". Tais ser
vicos teém como caracteristicas principais a regularidade
das viagens e a fixagao e divulgagao antecipada das ta-
xas de frete, caracteristicas dos navios e datas de che-
gada e de partida em cada porto da rota. A navegacao de
linha regular engloba guase todo o transporte realizado
sob a forma de carga geral.

A grande maioria das empresas que operam as linhas
regulares internacionais estac associadas em organizagoes
chamadas de Conferencias de Frete, normalmente constitui-
das de acordo com uma area de operacgoes considerada, e
que tem como principais objetivos regular a competigao en
tre as empresas que participam do trafego permanente de
uma regiao, evitando assim a competicao predatoria entre
seus membros e controlando a concorrencia de empresas nao
participantes.

0 advento das Conferencias de Fretes confunde-se com
a propria origem da navegagao de linha regular. “Conforme
ja exposto no capitulo anterior, o desenvolvimento tecno-
logico ocorrido no seculo XIX, a demanda por materias-pri
mas provocada pela revolugao industrial e a abertura do
canal de Suez, gque reduziu as distancias entre o Ocidente
e o Oriente, viabilizaram e estimularam o surgimento de
um grande numero de empresas de navegagao, as quais pas-
saram a praticar uma concorrencia desenfreada nas princi-

pais rotas, o0 que oecasionou a falencia de varias delas.Em



consequéncia, 0os armadores que operavam na rota entre a
Gra-Betanha e a India reuniram-se e procuraram discipli-
nar o trafego e coordenar a oferta de transporte, estabe-
lecendo taxas de fretes comuns e um sistema de bonus de

lealdade para embarcadores fieis. Nasceu, assim, a primei

ra das conferencias, a Londres-Calcuta, organizada em
1875 para o trafego entre a Gra-Betanha e a India. A
ideia rapidamente se difundiu, existindo hoje cerca de

trezentos e sessenta conferencias, reconhecidas pelos go-
vernos dos paises em que operam, e regulando praticamente
todas as rotas com comercio expressivo de carga geral.

0 sistema de Conferencia de Fretes, por seu carater
de cartel, tem sido, desde a sua criagao, criticado e mes
mo contestado em diversos niveis. Em especial, por parte
dos embarcadores, que viam no seu poder de oligopolio a
capacidade de prejudicar o comercio exterior de um deter-
minado pais, atraves da pratica de elevadas taxas de fre-
tes ou do aumento indevido das mesmas. Em contrapartida,
argumentava-se que as conferencias asseguravam a uniformi
dade e a estabilidade dos fretes por longos periodos, re-
quisitos essenciais ao comércio internacional.Tais discus
soes levaram a que as praticas e a validade das conferen-
cias fossem objeto de investigagdes no ambito de institui
coes governamentais de varios paises e também por parte
de organismos internacionais.

Em consequencia das investigacoes e estudos realiza-
dos pelos orgaos acima citados, alguns mecanismos regula-
dores foram introduzidos no sistema de conferencias de
forma a restringir as suas praticas monopolistas. Assim,
pode ser citado citado o "Shipping Act" de 1916 do gover-
no dos Estados Unidos da América, revisto em 1984, que es

tabeleceu toda uma legislagao visando a transpareéncia das ati



vidades das conferencias, além de permitir o ingresso de
gualquer armador que satisfizesse 0s requisitos minimos
de frota para uma determinada rota. Outro importante aper
feicoamento foi o Codigo de Conduta das Conferencias de
Fretes, elaborado pela UNCTAD em 1974, que fixou um con-
junto de regras basicas para as atividades das conferen-
cias, levandc em consideragao os interesses do comércio
exterior e do processo de desenvolvimento economico dos
paises menos desenvolvidos. Alem desses mecanismos cita-
dos, diversos pailses procuraram estabelecer algum tipo de
controle sobre a atuagao das conferencias. No caso especi
fico do Brasil, as regras e acordos das conferencias pre-
cisam ser registrados e aprovados pelo Bureau de Estudos
de Fretes do Departamento Nacional de TransportesAquavié
rios (DNTA), antiga SUNAMAM.

Os acordos entre os armadores componentes de uma con
ferencia estabelecem, primordialmente, as taxas de frete
comuns. No entanto, podem também fixar as frequéncias de
cada armador nos portos da rota, rateios de carga e recei
ta, restrigoes a entrada de novos membros etc.. Uma outra
caracteristica do sistema de conferencias e o uso de arti
ficios visando a desestimular os embarcadores a empregar
navios nao conferenciados; os mais significativos sao os
chamados acordos de lealdade, pelos gquais o embarcador
leal e contemplado com algum tipo de redugao das tarifas.

Embora tenham os seus procedimentos ainda muito dis-
cutidos, as conferencias de fretes sao ainda aceitas pela
maioria dos paises como um elemento de estabilidade para
o comercio mundial. No entanto, a medio e longo prazos e
previsivel que tenham a sua importancia reduzida no cena-
rio maritimo mundial, face ao ambiente de maior liberalis

mo e competitividade que hoje norteia as relagoes comer-



ciais internacionais.

Fora do sistema de conferencias, a navegagao de 1li-
nha regular abrange tambem as empresas independentes, o0s
chamados "outsiders", que se dedicam principalmente ao
transporte de carga geral. Embora apresentem linhas regu-
lares e,emmuitos casos, fretes menores do que os conferen-
ciados, o seu relacionamento com os embarcadores nao pos-
sui o mesmo rigcr, quanto a deveres e responsabilidades,
existente no ambito daquelas organizagoes, podendo, por
exemplo, nao aceitar cargas que nao considerem lucrati-
vas.

Cabe aqui ser mencionada a verdadeira revolugao ocor
rida no transporte maritimo, em especial no de carga ge-
ral, pela introducao do conteiner, ja rapidamente citada
no primeiro capitulo. Até o seu advento, um dos grandes
fatores de competigao entre as empresas de navegagao con-
sistia na verdadeira arte de manuseio e acondicionamen-
to das cargas nos compartimentos e poroes dos navios, de
maneira a resistir acs rigores das travessias. Apos o em-
prego do conteiner, tais tarefas passaram a ser realiza-
das em terminais proprios, por terceireos, passando a ofer
ta de transporte maritimo a ser padronizada, uniforme e
perfeitamente intercambiavel. Em consequencia, o preco do
frete passou a ser o fator determinante na escolha da em-'
presa transportadora, o que enfraqueceu as conferéencias
de fretes, uma vez que deixou de haver diferengas signifi
cativas entre os servigos do armador conferenciado e 0Ss
do independente.

Como consequencia direta do uso do conteiner ocor-
reu o desenvolvimento do transporte intermodal, o qual
consiste em todo um encadeamento sistemico, envolvendo e

integrando o navio ao porto, a alfandega, ao terminal de



carga e ao caminhao ou ferrovia e que se destina a redu-

zir e, sempre que possivel, eliminar as interrupcoes no
fluxo continuo de mercadorias, desde o ponto de origem
até o ponto de destino. Esta nova modalidade tem causado
grande impacto nos servigos de transporte maritimo, espe-
cialmente nos de carga geral, alterando a sua oferta e de-

manda.

A navegacdo nido regular - Um outro importante segmen-

to da navegacao de longo curso € o formado pelos servicos
rao regulares, a chamada navegacao errante, OS "tramp
services". Como o seu proprio nome indica, tais servicos
nao teém compromissos com rotas ou escalas regulares, com
os seus navios trafegando de forma erratica pelos ocea-
nos de acordo com as oportunidades de transporte de carga
que surjam. Ao contrario dos servigos de linha regular,
que se dedicam basicamente ao transporte de carga geral,
que por ser constituida de produtos de alto valor necessi-
ta rapidez e principalmente regularidade de entrega, 0s
"tramps" atuam principalmente no transporte de mercado-
rias de grande vclume e baixo valor unitario, das quais
os graneis sao os principais exemplos; operam ainda, com
navios especializados, no transporte de neo-granéis e de
cargas especiais, setor em que tambem operam empresas
"outsiders" em regime de navegacgao errante.

Uma das principais caracteristicas do transporte ma-
ritimo nao regular € a extrema competitividade, uma vez
que e praticado através do chamado mercado de afretamento,

conforme sera demonstrado a seguir.

0 mercado de afretamento - O mercado de afretamento

de navios tem sua grande competitividade provocada pela

SR e



demanda de tres grupos de utilizadores, a saber:

a)

b)

c)

embarcadores de grandes lotes de carga homogenea, even-
tuais ou sazonais, grupo em gque se enquadram os impor-
tadores ou exportadores de graos que nao possuem fro-

tas proprias;

empresas que embarcam regularmente grandes quantidades
de granéis e que, mesmo possuindo frotas proprias, se
utilizam do mercado para atender a parte da demanda e
com isso diminuindo o risco de ter navios proprios oci-
osos; como componentes deste grupo podem ser citadas as

companhias de petroleo; e

armadores ou operadores de navios, em linhas regulares

ou nao, de forma a aumentar a sua oferta em melhores
condigoes de mercado, guando nao for possivel ou conve-
niente adquirir novos navios ou ainda para atender ne-
cessidades eventuais, como a substituigao de navios ava

riados.

Na outra ponta deste mercado, como fornecedores, en-

contramos dois principais grupos:

a)

b)

armadores ou operadores de navios cujas frotas destinam
se direta e exclusivamente a operar no mercado; enqua-
dram-se al os armadores independentes do mercado de pe-
troleo; e

armadores e operadores de navios com excesso de tone-
lagem, eventual ou permanente, para sua propria deman-
da; neste grupo podem ser encontrados operadores de

linhas regulares ou de frotas de empresas industriais.

0 mercado de afretamento, em realidade, se constitui

de um conjunto de varios mercados, identificados pelo ti-

po de navio (graneleiro, petroleiro, etc..), pelo porte
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do navio, tipo de contrato, tipo de carga, regiao geo-

gréfica ete., mas que mantem entre si um forte relaciona-
mento.
Os principais tipos de contratos de afretamento sao

0os seguintes:

a) afretamento por viagem (voyage charter-VC)

Neste caso o navio e contratado para transportar uma de
terminada carga entre portos pre-determinados, sendo o]
afretador o responsavel pelo embarque da carga e ficando
o armador com a responsabilidade dos custos de viagem . Es

te mercado € conhecido como "sport market".

b) afretamento por tempo determinado (time charter-TC)

0 afretamento & realizado por um periodo de tempo de-
terminado, durante o qual a operacao do navio passa para
o afretador, que tambem se responsabiliza pelos custos de
viagem, cabendo ao proprietario os custos de capital e
operacionais (tripulagao, etc..). Os prazos podem variar

de alguns meses ate quase a vida util do navio.

¢) afretamento a casco nu (bareboat charter-BC)

0 navio & afretado, desarmado, por um periodo fixo, nor
malmente longo, no qual a responsabilidade por sua opera-
cao cabera ao afretador, ai incluidos a contratagao de

tripulantes, seguros e manutencgao.

Os contratos de afretamento podem ser discutidos di-
retamente entre as partes ou por meio de intermediarios,
os "shipbrokers". Em geral, os contratos por tempo determi-
nado que envolvam longos prazos e os de afretamento a cas-
co nu sao negociados diretamente, enquanto que os de tem-
po determinado, mas por periodos curtos, e os por viagem,
sao realizados atraves dos "brokers", em bolsas gue fun-

cionam nos grandes centros mundiais, sendo os principais
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a "Baltic Exchange" de Londres e a"New York Exchange".

No Brasil, o afretamento vem sendo largamente empregado,
conforme sera demonstrado quando da analise de cada segmento
do longo curso, tendo sido despendido em 1991 cerca de US$ 500
milhoes em tal pratica (39:05). Embora seja até recomenda
vel, dentro de certos parametros, no Brasil tem alcangado ni-
veis muito acima da faixa situada entre 20% e 30% da tonela-
gem disponivel, considerada como um deficit tecnicamente reco
mendavel para ser coberto via afretamento nos periodos de pi-
cos de trafego.

A inadequacgao dos cargueiros tradicionais as cargas cada
vez mais especializadas, a idade media das embarcagoes e as
dificuldades para a renovacgao da frota sao algumas das causas
responsaveis pelo crescimento do afretamento no Brasil; tam-
béma liberalidade da atual legislagao, que permite, inclusi-
ve, a operacao de empresas que hao possuem navios proprios,
tem contribuido para esse crescimento. Seria conveniente limi
tar o indice de afretamento, que poderia ser fixado proporcio
nalmente em relacao a frota prépria ou, como sugere O Secreté
rio-Geral da Confederagao Nacional dos Trabalhadores em Trans
portes Maritimos, Aéreos e Fluviais, Orlando dos Santos, a me
tade da frota propria de cada empresa (39:05), o que evitaria
a perda de uma parcela consideravel da receita auferida pela

bandeira nacional.

A bandeira de conveniencia - Um importante fenomeno exis-

tente no transporte maritimo mundial contemporéneo, e o das
chamadas bandeiras de conveniencia.Como tal se classificam as
bandeiras sob as quais se registra uma embarcacgao sem que ha-
ja o estrito cumprimento das normas aceitas internacionalmen-
te no tocante a seguranga do navio, relagoes trabalhistas e

responsabilidade do armador perante terceiros. Entre os pai-
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ses que oferecem facilidades para o registro de navios sob a
sua bandeira, os principais sao:Libéria, Panama, Honduras,Chi
pre, Somalia, Bermudas e Bahamas.

O uso da bandeira de conveniencia teve inicio durante a
vigéncia da "lei seca" nos Estados Unidos da América, quando
um armador americano para contornar a proibigao da venda de
bebidas alcoolicas em territorio americano, e em conseguencia,
a bordo de suas embarcacgoes, registrou os seus navios sob a
bandeira do Panama. Este procedimento ganhou forga apos a 2a
Guerra Mundial, tendo um grande desenvolvimento principalmen-
te a partir da década de 1970, atingindo em 1989 a 34% da to-
nelagem de porte bruto (tpb) mundial, sendo que destes, 40%
correspondentes aliberia e 33,7% ao Panama. Em levantamento rea-
lizado pela UNCTAD, a qual detecta a verdadeira nacionalidade
das frotas através da origem do capital, em 1988 observava-se
a seguinte distribuigao desta frota; Japao - 26%; Hong Kong-
17%; EUA - 14%; Grecia - 7%; Noruega 4%; outros - 32%.(22:10)

As principals caracteristicas das bandeiras de convenien-
cia sao as facilidades para registro e a pouca ou nenhuma gar
ga fiscal. Nao existem restrigoes guanto a nacionalidade dos
tripulantes, nao ha a obrigatoriedade da identificagao do pro
prietario e aqueles palses nao possuem instrumentos, e tao
pouco tem interesse, para impor regulamentos de controle so-
bre as empresas.

Os principals questionamentos que se fazem sobre as ban-
deiras de conveniencia tratam dos seus efeitos negativos .so-
bre as economias dos paises menos desenvolvidos. Entre outros
aspectos, sac acusados de operarem com baixo padraoc de segu-
ranga, pagarem salarios baixos a tripulagoes estrangeiras,nor
malmente de paises asiaticos, e de nao contribuirem, atraves
do sistema tributario, para o desenvolvimento social de seus

proprios paises ou do resto do mundo.
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Efetivamente € baixo o padrao de seguranca das frotas

das bandeiras de conveniéncia, contudo tem sido observada
uma melhoria nos ultimos anos, notadamente nas bandeiras
da Liberia e do Panama. Em relagao aos salarios, também

tgm sido constatadas melhoras, em parte pela atuagao da Fe
deragao Internacional dos Trabalhadores em Transporte f(ITF),
que tem obtido significativos progressos nos salarios e
também nas condigdoes de trabalho para os maritimos de todo
o mundo, e em parte pela propria evolugao tecnologica, o
que reguer tripulagoes melhor preparadas e, em consequég
cia, melhor remuneradas. Quanto aos seus reflexos nas eco-
nomias dos paises em desenvolvimento, percebe-se com rela-
tiva facilidade a perda de emprego pelos trabalhadores da-
queles paises, bem como de receita fiscal e a evasao de di
visas.

0 Brasil vem adotando em relazao a bandeira de conve-
niencia uma posicao dubia, pois embora oficialmente lute
pela sua eliminagao, usa intensivamente a sua tonelagen,
atraves do afretamento de navios dessas bandeiras por em-
presas nacionais, concedendo, inclusive, para estes na-
vios, o tratamento de navio de bandeira brasileira com vis
ta a politica de reserva de carga. A prépria companhia es-
tatal DOCENAVE manteém na Libéria uma subsidiaria sob o re-
gime de bandeira de conveniencia, a Seamar Shipping Corpo-
ration.

Parece fora de duvida que, avaliando-se os reflexos
da atuagao das fro%tas das bandeiras de conveniéncia para os
paises em desenvolvimento, como o Brasil, os seus efeitos
perniciosos se sobrepoem de forma nitida aos beneficios
que podem trazer a pequenas parcelas das sociedades daque-
les paises, como por exemplo os armadores, normalmente ja

beneficiados por diversostipos de incentivos e subsidios.
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0 segundo registro - Um fenomeno mais recente da nave

gacao mundial, consequéncia direta do crescimento das ban-
deiras de conveniencia, € o chamado Segundo Registro, tam-
bem conhecido como Registro Livre ou Registro Internacio-
nal. O seu principal objetivo e tentar evitar a fuga de na
vios para paises que oferecem a bandeira de conveniencia,
impedindo desta forma a evasao de divisas decorrente. Por
este mecanismo os paises estabelecem um local em seus ter-
ritorios, no qual os armadores podem registrar seus navios
usufruindo de vantagens semelhantes as concedidas pelas
bandeiras de conveniéncia, como beneficios fiscais e a re-
dugao ou eliminagao de restrigoes quanto a nacionalidade
das tripulagoes. Uma outra vantagem seria a possibilidade
de importagao de sobressalentes, para manutengao, com isen
gao de taxas.

Diversos palses, entre eles alguns de respeitavel tra
dicao maritima, como Inglaterra, Noruega, Franga e Portu
gal, adotaram a pratica do segundo registro; em 1987, o se
gundo registro ja respondia por 34,2% da tonelagem mercan-
te mundial. (44:14)

Esta & uma questao ainda bastante controversa no Bra-
sil, pois, conguanto seja a ideia considerada por alguns
empresarios como um verdadeiro "ovo de Colombo", e vista
com muita cautela por representantes dos maritimos e por
setores do governo. Algumas das duvidas levantadas dizem
respeito aos possiveis beneficios que a medida traria para
a categoria dos maritimos, o numero de navios que poderiam
ser transferidos para o segundo registro, se tais navios
poderiam realizar a navegacao de cabotagem, etc.; argumen-
ta-se também, que uma dificuldade quase intransponivel pa-
ra a implantagao deste procedimento no pais, seria a neces

sidade de alterar-se um cipoal de leis, incluindo até mes-
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mo, a propria Constituigao.

A discussao suscitada pela possibilidade de implan-
tacao do segundo registro no pals, parece, no entanto, dei
xar evidente que impOe-se a revisao da regulamentagao des-
te segmento de transporte, unanimente considerada, em mui-

tos aspectos, ultrapassada.

0 frete - O frete maritimo é um item de peso expres-
sivo na balanga de pagamentos de um pais, sendo classifica
do como um item de receita, ou seja, como fonte de divi-
sas, quando realizado por armadcres nacionais, e classifi-
cado como um item de dispéndio, equivalente a um produto
importadc que provoca perda de divisas, guando realizado
por armadores estrangeiros.

0 transporte martiimo internacional funciona basica-
mente dentro de dois sistemas de cobrancga de fretes: o das
tabelas de fretes, cujos principais exemplos sao as tari-
fas de fretes das conferencias, e o mercado livre, ou das
bolsas de fretes, onde se negocia as tarifas da navegacgao
independente (outsiders) e da navegag¢ao errante (tramps).

A reuniao da Conferéncia Internacional de Fretes, rea

lizada em Washington em 1940, definiu os fatores que devem

ser considerados para definigcao do frete maritimo. Entre
outros, podemssSer ‘citados: o tipo e o valor da carga, o)
destino, a tonelagem a ser transportada, a relacgao peso-

volume, facilidades portuarias, etc.. No entanto, o fator
preponderante para a fixacao do frete & a estrutura de cus
tos do navio, por ser aquele que garante o poder de compe-
titividade do armador. os custos de um navio apresentam a

seguinte estrutura: (31:16)

a) ‘custos Pixos:

-

- custos de capital, relaciocnado ao prego do navio, as
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condicoes de financiamento e ao custo de oportunidade do
capital;
b) custos correntes:

- tripulacao, salarios, leis sociais, movimentagao de
pessoal, passagens, alimentacgao;

- manutencgao e reparo;

- material de consumo, sobressalentes, lubrificantes,
combustiveis, docagens, vistorias;

- seguros de casco e P & I (Protection and Indemnity:
seguro oferecido por um clube de armadores, em complemento
a apolice de casco, que cobre responsabilidade contra ter-
ceiros);

- administracao, inclusive impostos e taxas, despesas
de controle, acompanhamento e reparo de conteineres;

- encargos portuérios, praticagens, taxas de canais e
de passagens restritas, servigo de rebocador e lancha; e

- custos comerciais, comissoes de agentes, comissoes de
transitarios, promogoes comerciais e anuncios de progra-

magao.

Dentre os encargos portuarios incluem-se os custos

com a carga, a saber:

estiva e capatazia;

seguro da carga; e

indenizagao por perda e avaria.

Além dos custos do navio e dos anteriormente citados,
alguns outros, que possuem caracteristicas de natureza poli
tico-econamicas, podem ser considerados no calculo do fre-

te maritimo, tais como:

- impossibilidade de cobrar taxas elevadas a mercadoria

de baixo valor unitario;

- interesses promocionais para determinadas cargas; e
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- abertura e exploragao de novas linhas que tem por
pPOpésito a expansao da exportagao nacional, que possam
contar com o apoio governamental.

Analisando-se os fatores formadores do frete mariti-
mo em relacao a navegagao de longo curso brasileira,veri-
fica-se que os custos da bandeira nacional sao elevados,
dentre outros motivos, porque os custos de capital sao al
tos, em face dos preg¢os dos navios de construcgao brasilei
ra serem superiores aos de fabricagao estrangeira, em par
ticular aos produzidos no Japao e na Coréia do Sulj;o nume
ro de tripulantes dos navios nacionais e alto em relagao
aos padroes internacionais, assim como os custos de manu-
tengao situam-se em um patamar bem superior aos das mari-
nhas méfcantes tradicionais. Pode-se, ainda,acrescentar o
impacfo significativo dos custos portuarios no valor do
frete, que, sO na carga geral, representa cerca de 35% do
seu valor bruto, o que e explicado pelas elevadas tarifas
cobradas e pela baixa produtividade dos servigos portua-
rios, 0 que muitas vezes obriga os navios a longas perma-
nencias nos portos. Também a elevada carga tributaria que
incide as empresas naclonais e a obrigatoriedade do seguro
de casco ser realizado no Instituto de Resseguros do Bra-
sil(IRB), guando poderia ser contratado a um custo menor
no exterior, séo apontados como influenciadores do alto va
lor do frete brasileiro(1l4:15). Em relagao ainda ao nume-
ro de tripulantes,os critérios adotados pela Diretoria de
Portos e Costas (DPC) para a sua fixacao tem sido eritica
dos pelos armadores, alegando-se que 0s mesmos carecem de
maior embasamento técnico.

Existem ainda dois outros fatores,estranhos ao setor
mas que contribuem para o encarecimento relativo do frete

brasileiro. 0 primeiro deles tem como origem a prépnuapos;

AT



gao geografica do Brasil, que encontra-se afastado das

grandes rotas do comercio internacional, entre a America
do Norte, Europa e Asia, o que impede a obtencgao dos ga-
nhos de escala possiveis gquando existem grandes fluxos de
mercadorias concentradas espacial e temporalmente, o que
significa nao haver a necessidade de um navio escalar em
varios portos para carregar, assim como para descarregar.

0 outro aspecto especifico do transporte maritimo bra
sileiro, embora conjuntural mas tambem influenciador do
frete, € o desbalanceamento dos fluxos de transporte. Em
razao da politica governamental de substituigao de importa
goes, tal fenameno, caracterizado pelo crescimento das
exportagoes e pela reducao das importagoes, teve impacto
crescente no frete, notadamente no de carga geral. Como ©
valor do frete preve uma oferta conjunta de uma ida e de
uma volta do navio, havendo o desbalanceamento, o frete do
trecho de maior movimento devera compensar os custos do ou
tro trecho, o que redundara no encarecimento do seu valor
final.

O comércio internacional utiliza em suas relagoes de
compra e venda de mercadorias as condigoes padronizadas pe
las Camaras de Comércio, conhecidas como INCOTERMS (Inter-
national Commerce Terms). Entre as mais conhecidas e utili

zadas estao as seguintes:

a) FOB (Free on Board);
b) C & F (Cost and Freight);
¢) CIF (Cost, Insurance and Freigth); e

d) FAS (Free Alongside Ship)

As modalidades FOB e FAS nao incluem o frete e dife-
renciam-se apenas quanto a responsabilidade pelo embarque;
enquanto na modalidade FOB o custo do embarque € da respon

sabilidade do vendedor, na modalidade FAS este custo cabe
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ao comprador. As modalidades C & F e CIF tambem assemelham
se, pois enquanto na primeira o pre¢o da mercadoria englo-
ba o custo e o frete, na segunda tambem esta incluido o se
guro.

Aunitizagéo das cargas tem propiciado alteragoes nos
sistemas de comercializagao dos servigos, com reflexos nos
padroes de tarifagao. As empresas de navegagao ja ofere-
cem, hoje, servigos multimodais do tipo porta-a-porta,atra
ves de novos termos de contrato, que resultam em fretes
conhecidos como porta-a-porta ou FAK.

No relacionamento comercial internacional tem-se como
pratica, a escolha pelo importador do transporte a ser em-
pregado, e por conseguinte, da sua bandeira, o que res-
salta a relevancia das importagdes para a geragao de fre-
tes. Nestes casos, a modalidade de contratagcao normalmen-
te utilizada e a FOB. Ja as exportagoes, se tornam atraen-
tes para o armador nacional quando realizadas nas condi-

coes CIF ou C & F.



CAPITULO 3
A POLITICA BRASILEIRA DE TRANSPORTE MARITIMO

0 protecionismo no transporte maritimo e o relacionamento
direto-economico, comercial, politico, estratégico - entre as
nacdes e suas respectivas marinhas mercantes tem raizes muito
profundas na historia.

Assim, a longa hegemonia do Imperio Britanico nos mares,
que perdurou até a época da 12 Guerra Mundial, foi construlda
sobre as bases de um conjunto de regras protecionistas e dis-
criminatorias bastante duras, os Navigation Acts. O mais impor
tante desses instrumentos foi o Navigation Act de 1660, que
determinava que todo o trafego com as colonias fosse realizado
por navios ingleses e previa a taxagao de todas as importa-
coes dos demais paises em navios estrangeiros.

Apos a revogagao dos Navigation Acts, em 1849, predominou
uma relativa liberdade no transporte maritimo internacional, o
gue motivou a que muitos paises procurassem alcangar uma maior
pérticipagéo nesse mercado. No entanto, as Unicas frotas gue
obtiveram um crescimento expressivo foram as que detinham van-
tagens especiais, como acesso preferencial aos trafegos com co
19nias, uma base industrial em rapida expansao ou um  governo
que oferecesse subsidios ou beneficios. Ressalte-se, contudo,
que no limiar do século XX, a maioria das nagoes ja concedia
algum tipo de subsidio, em geral introduzidos com o objetivo
inicial de substituir as embarcagoes a vela pelas de propulsao
a vapor.

Ao longo deste seculo alternaram-se periodos de maior ou me-
nor protecionismo. No momento presente, embora predomine no ce
nario internacional um discurso de carater liberal, onde se da

enfase a eliminagao das barreiras alfandegarias e ao incremen-
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to da competitividade, em relacao a marinha mercante ainda
persistem mecanismos protecionistas, mesmo entre os paises
mais adiantados.

Entre os diversos instrumentos utilizados pelos governos
em apoio as suas marinhas mercantes, os mais comuns sao 0s &
de natureza fiscal, como subsidios a operagao e a aquisicao de

embarcagoes e varias isengoes fiscais; os de natureza crediti

cia, na forma de financiamentos oficiais a juros subsidiados pa
ra aquisigao e reforma de embarcacgoes;e atraves da reserva de
mercado. -

0 Brasil, ao longo de varios governos, tem adotado medidas
semelhantes as praticadas pela maioria das nagoes, ressalvando
se os subsidios a operagao concedidos por diversos paises mas
nao adotados pelos governos brasileiros. Ressalte-se, entretan
to, que os financiamentos concedidos para a ampliacao e renova

¢ao da frota nacional possuem , em geral, condigoes mais vanta

josas que as instituidas por outros paises. (28:15) = L?Eﬂﬁ/

A Politica Brasileira de Transporte Maritimo teve a sua ﬁkf1
origem, ainda que de forma incipiente, na Resolugao n@ 2640, }ilﬁ;
de 1964, da Comissao de Marinha Mercante (CMM), a partir da H

qual foram fixados os principios basicos da doutrina brasilei- '

ra de marinha mercante, adotados ate recentemente, quais sejam:

a) principio da predominancia dos armadores nacionais no tra-
fego comercial gerado pelo pais;

b) principio da disciplina governamental na atividade mariti-
ma; e v

e) principio da reserva de carga. ek

Tais principios foram integrados e consagrados no Decreto
n® 60739, de 1967, no qual se respaldou a Resolugao n¢® 2995,

de 1967, da CMM, que serviu de base para toda a politica a se-

guir desenvolvida. (26:16)



Cumpre aqui ser verificada a atuagao das agencias governa
mentais na elaboragao e execugao desta politica.

Em 1969 foi criada a Superintendencia Nacional de Mari-
nha Mercante (SUNAMAM) para substituir a Comissao de Marinha
Mercante (CMM), que controlava o setor desde 1941. Com esta re
organizacao estrutural, a SUNAMAM passou a ter maiores atribui
¢coes do que as anteriormente cometidas a CMM, passando a res-
ponder pelo planejamento, negociacao, regulamentacao e finan-
ciamento, durante todo o periodo de expansao da marinha mercan
te e da construcgao naval.

Dentro deste contexto, a atuacao da SUNAMAM incluia, como
objetivos de planejamento,.a composigao da frota, a distribui-
géo dessa frota pelos armadores, os mecanismos de aguisigao e
as necessidades de investimento no sistema portuario e nos es-
taleiros. Uma caracteristica importante que se pode identifi-
car do periodo em gque a SUNAMAM controlou o setor maritimo, e
a do relacionamento entre os setores de construgao naval e de
transporte maritimo, havendo indicios de gue este fato tenha
provocado, e transferido entre os setores, distorgoes e inefi-
ciencias. Levanta-se também a questao de que nem todas as deci
soes relacionadas com a expanséo da frota tenham sidc tomadas
com base em estudos tecnicos, mas principalmente em criterios
politicos.

A SUNAMAM tambem participava nas negociagoes com as Confe-
rencias de Fretes e na elaboragao dos acordos bilaterais com
outros paises. Em relacao as atividades de regulamentacao e
controle, as empresas dependiam de sua autorizacao para ope-
rar em qualquer rota e para transportar qualquer carga, com-
prar ou vender navios novos ou usados, encomendar a constru-
gao no Brasil e no exterior e realizar afretamentos, alem de
aprovar os valores das tarifas.

Encerrando o seu campo de atividade, a SUNAMAM atuava tam-
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bém como banco de investimento, concedendo subsidios e fi
nanciamentos incentivados e efetuando a gestao financeira
dos contratos de construcao naval. Ao final da deécada de
1970 a autarquia passou a enfrentar problemas financeiros
graves, decorrentes principalmeate dos contratos do I1
Plano de Construgao Naval, sendo alvo de muitas criticas
= deaincias de irregularidades em sua administracao.

Em 1983, em nova reorganizacgao governamental, a
SUNAMAM perdeu as fungoes de financiamento, permanecendo
como orgao normativo. A administracgao da politica de in-
vestimentos para o setor, al incluidos nao sO a concessao
de financiamentos, mas também a de subsidios, passou a
ser feita por um colegiado com representantes dos minis-
terios da area econamica, o Conselho Diretor do Fundo da
Marinha Mercante (CDFMM). A gestao financeira dos contra-
tos e estudos de viabilidade passaram a ser da responsabili
dade do Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e Social (BNES).

Com a sua extingao em 1987, as suas funcgoes foram
transferidas para a Secretaria de Transportes Aquaviarios
(STA) do Ministeério dos Transportes. Em 1990, em nova re-
forma administrativa, a STA foi incorporada ao novo Depar
tamento Nacional de Transportes Aquaviarios (DNTA) do Mi-
nistério da Infra-Estrutura, o qual foi agora em 1992 su-
bordinado ao recriado Ministerio dos Transportes.

No atual momento da administracao publica brasileira
permanece uma certa indefinigao, nao so quanto as atribui
goes dos orgaos governamentais ligados ao transporte mari
timo, mas também quanto a propria politica nacional para
O setor.

Os principais instrumentos para a execugao da Politi
ca Brasileira de Transportes Maritimo sao o Fundo da Ma-
rinha Mercante, os acordos bilaterais e as leis de reser-

va de carga.
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0 Fundo da Marinha Mercante (FMM) - O Fundo da Mari-

nha Mercante foi instituido em 1941, mas somente em 1958,
atraves do Decreto-lei n¢ 3381, foi estabelecido com as ca
racteristicas atuais, constituindo-se na principal fonte de
financiamento do setor maritimo brasileiro.

As aplicagoes dos recursos do FMM classificam-se em
principais e complementares. Como principais enquadram-se
os financiamentos concedidos as empresas brasileiras para
construgao e reparo de embarcagoes em estaleiros brasilei~
ros; como complementares, entre outros, os financiamentos
concedidos a estaleiros brasileiros para financiamento a
produgao de embarcagoes destinadas a exportagao e os finan
ciamentos a Marinha do Brasil para a construgao de embarca
¢coes auxiliares, hidrograficas e oceanograficas em estalei
ros nacionais.

Em 1990 o governo cancelou os financiamentos a fundo
perdido previstosna legislagao do FMM, pelos quais se pro-
curava compensar a diferenga de prego entre o navio cons-
truido no Brasil e no exterior; ainda em 1990, foram redu-
zidos os percentuais de financiamento dos valores dos con-
tratos de construgao, caindo de 90% para 50% para os navios
graneleiros e de 90% para 70% para os navios de carga ge-
ral e petroleiros.

O FMM é constituido por dotagoes orgamentarias previs
tas no Orgamento da Uniao, pelo produto do retorno dos i1
nanciamentos concedidos, por outras receitas previstas em
legislagao especifica, mas principalmente, pela parte que
lhe cabe na arrecadagao do Adicional ao Frete para a Reno-
vagao da Marinha Mercante (AFRMM).

O AFRMM foi criado em substituigao a antiga Taxa de Re
novagao da Marinha Mercante (TRM), por meio do Decreto 1142
de 1970, sendo posteriormente regulamentado pelos Decretos-

lei n2s 2440 de 1987 e 2414 de 1988. De acordo com estes diplams legais,
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o AFRMMdeve incidir sobre o frete cobrédo pelas empresas
brasileiras e estrangeiras de navegagao que operem em por
to brasileiro, pelo transporte de carga de qualquer natu-
reza. Apos as alteragoes introduzidas pela Lei n? 8032 de
1990, passou a ser calculado com base em 25% do frete da
navegagao de longo curso, 10% na navegagao de cabotagem e
5% na navegagéo fluvial e lacustre. Conforme dados do
DNTA, cerca de 90% do total arrecadado € originario da na
vegagao de longo curso, Outro aspecto importante € que o
frete € devido no porto de descarga, o0 que significa di-
zer que, na navegagao de longo curso,incide apenas sobre
as importacoes.

A redugao dos percentuais do AFRMM, efetuado logo ao
inicio do governo Collor, provocou reagGes de descontenta
mento dos arﬁadores nacionais, uma vezZ que com essa medi-
da reduziram-se os recursos do FMM e, em consequéncia, a
sua capacidade de financiamento, © que concorreu para au-
mentar as dificuladades de renovagao da frota. Alegam ‘os
armadores que o AFRMM ndao & um subsidio, pois nao e oriun
do do tesouro publico ou de qualquer favor governamental,
mas sim do trabalho do armador, isto €&, do frete auferido
pelo transporte realizado pela empresa de navegagao. Ar-
gumentam, ainda, gue, como o valor do frete e reduzido em
relagcao ao prego da carga, o AFRMM nao contribuiria para
o encarecimento dos produtos importados, opiniao que nao
e compartilhada por segmentos do governo. Entretanto,exis
te a expectativa do setor de que o governo restabelega os

percentuals anteriores.

Os acordos bilaterais - Um importante instrumento de

que se tem valido o governo brasileiro para a execugao da
sua politica de transporte maritimo € o Acordo Bilateral.

Este tipo de acordo normalmente estabelece um rigido sis-
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tema de divisaoc de carga, em base de 50/50, nao admitindo
as terceiras bandeiras. Os Acordos Bilaterais evitam os
conflitos decorrentes de legislagoes de reserva de carga,
que ocorrem quando dois paises estabelecem que o trans-
porte da totalidade das suas importagoes seja feito em
navios nacionais. Isto ocorre em maior grau com os anti-
gos paises socialistas, alem de élguns africanos e lating
americanos.

Atualmente estao em vigor os Acordos Bilaterais assi
nados pelo Brasil com os seguintes paises: Peru, Uruguai,
Argentina, Chile, Argelia, Franca, Alemanha (RFA), Portu-
gal, a antiga Uniao Soviétiea (atual CEI) e os Estados

Unidos da America.

A reserva de carga - O principio da reserva de car-

ga, tambem conhecido como prescrigao da carga, estabelece
a obrigatoriedade do transporte em embarcagoes nacionais
de todas as cargas de importacao destinadas a orgaos da
Administragao Publica, Federal, Estadual ou Municipal, di
reta ou indireta, bem como as importacgoes com guaisquer
estimulos governémentais e ainda, adquiridas com financia
mento, total ou parcial,Ade estabelecimento oficial de
crédito. Esta legislagao teve origem nos parametros defi-
nidos pela Resolugao n?2 2995 de 1967 da CMM, sendo poste-
riormente consolidada pelo Decreto n2 666 de 1969.

Também atraves das Conferencias de Frete o governo
brasileiro atuou no sentido de estabelecer reservas de
carga para a armagao nacional. O Brasil foi um dos pionei-
ros, ao final da decada de 1960, na implementacao do prin
cipio de 40-40-20, ou seja, U40% do trafego para navios
brasileiros, 40% para o parceiro comercial e 20% para a

terceira bandeira. Este principio, submetido ao plenario

g

<=



da UNCTAD em 1964, somente foi consagrado mundialmente
quando da sua incorporacgao ao Codigo de Conduta para as
Conferencias de Frete, aprovado pela UNCTAD em 1974. A re- |
serva de carga também foi estendida a determinados produ-
tos, como o cafe, o cacau e o algodao, os quais, pela Por-
taria n? 3628, de 1968, da CMM, somente poderiam ser trans
portados em navios conferenciados.

0 governo do Presidente Collor vem dando grande enfa-
se ao seu Programa Federal de Desregulamentagao, cujos pro
positos sdo,entre outros, reduzir a interferencia do Esta-
do na sociedade, bem como fortalecer a iniciativa privada
atraves da qualidade e da produtividade. Assim, vem grada-
tivamente tomando medidas que visam a desregulamentagao
tambem do setor maritimo. As mais importantes foram, em

agosto de 1990, a revogagao da obrigatoriedade do transpor

te de cafe, cacau e algodao por navios conferenciados, o)
que redundou em significativa reducgao do frete cobrado
(26:28), e, principalmente, atraves da Portaria n2 07 de

14.01.91 do Ministerio da Infra-Estrutura, a autorizag§0 as
empresas brasileiras de longo curso a operarem, a sSeu cri-
terio, com qualquer tipo de carga, em guaisquer dos segmen
tos da navegac¢ao (transporte de pessoas, de carga geral,
de graneis solidos e de graneis liquidos), e em quais-
quer trafegos ou linhas; permite, ainda, que as empresas
nacionais participem do trafego como conferenciadas ou
como: Moutsidersh.

A decisao acima causou grande agitagéo no setor, com
muitos armadores nacionais a criticando, alegando que a
mesma iria produzir uma guerra de fretes, com prejuizos pa
ra toda a marinha mercante nacional; em contrapartida, al-
guns armadores e principalmente, exportadores, a tem elo-

giado, considerando que a mesma, alem de estimular a pro-
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dutividade e melhoria de qualidade da armaczao nacional,
contribuiria para o aumento das exportagoes, o que seria
benefico para toda a sociedade. Em realidade, esta deci-
sao se insere dentro de um conjunto de outras medidas, co
mo a desregulamentagao dos portos, que visam a moderniza-
¢ao do pals e cujos resultados mais definitivos somente
serao alcangados a medio e longo prazos. No entanto, no
curto prazo, 0s primeiros resultados obtidos ac final de
1991 indicaram uma redugao da participagao brasileira no
trafego para a costa leste americana, enquanto ocorreu um
crescimento da terceira bandeira (10:30); tal resultado
pode ser creditado, contudo, em boa parte, a perplexidade
que tomou conta de grande parcela do setor apos a desregu

lamentacgao.



capiTuLO 4

A MARINHA MERCANTE BRASILEIRA DE LONGO CURSO

A carga geral - O transporte de carga geral no longo

curso no Brasil confunde-se, até o final da déecada de 1960,
com a historia doLloyd Brasileiro. Criado em 1840, oLloyd
assumiu as duas linhas internacionais entao existentes, a
Santos-Rio-Génova e a Santos-Rio-Hamburgo, concedidas pe-
lo governo imperial a Companhia Transatlantica de Navega
cao. Desde entao olLloyd exerceu o monopolio no trafego de
carga geral no longo curso.

Em 1967, o governo brasileiro interessado em aumen-
tar a participagéo da bandeira nacional no comercio exte-
rior brasileiro, motivo pelo qual implantou a politica de
reserva de carga, autorizou que empresas privadas, ate
entao restritas a navegagao de cabotagem, passassem a ope
rar no transporte de carga geral no longo curso. Assim
oLngd passou a dividir as linhas para a costa leste dos
Eﬂh) Europa, Mediterraneo, Extremo-Oriente, N.York, Norte
da Europa e Golfo do Méexico com empresas nacionais, na
proporcao de uma companhia para cada rota, alem do Lloyd.
Em paralelo foram concedidos generosos financiamentos a
estas empresas para que encomendassem navios a estaleiros
nacionais, cujas especificagées eram crientadas pela
SUNAMAM. Tambem foram autorizadas a afretar navios estran
geiros até que os novos ficassem prontos.

O ambiente no qual foi planejada e desenvolvida as
bases da marinha mercante nacional de longo curso, ao fi-
nal dos anos 60 e inicio dos 70, era de uma expectativa
extremamente otimista em relagao ao crescimento da econo

mia mundial, inclusive com o Brasil vivendo os seus anos



de "milagre economico". Esta situacao iria se reverter com
a crise do petroleo de 1973, provocando uma recessao na
economia mundial, com sérios reflexos para o Brasil. Os
paises ocidentais, em especial os mais desenvolvidos, ao
reajustarem suas economias procuraram estabelecer ' peque-
nas taxas de crescimento, o que afetou significativamente
o intercambio comercial e assim, a marinha mercante.

A situagao da armacao nacionaltornou-se mais afliti-
va pelo fato de que os novos navios tinham um custo operacio
nal muito elevado, fruto dos novos precgos do petroleo e
de sistemas de propulsao que consumiam muito oleo, o que
levou muitas empresas a paralisarem diversos navios.Ocor
reu, ainda, uma expressiva queda nos valores dos fretes,
em consequéencia da elevada oferta de navios no merca-
do internacional, decorrente da grande tonelagem construil
da sob a expectativa de uma economia mundial em expan-
sao.

Uma reagao em cadeia processou-se na marinha mercan-
te nacional. A falta de cargas e os baixos valores dos
fretes reduziram as receitas, causando dificuldades para
a quitacgao dos financiamentos contratados para a constru-
gao dos novos navios; em consequencia, diminuiram as dis
ponibilidades de recursos para a renovagao e ampliacgao da
frota através do FMM, face a queda na arrecadagao do
AFRMM e aos atrasos nos pagamentos dos financiamentos.

0O segundo choque do petréleo ocorrido em 1979 e as
maxi-desvalorizagoes do cruzeiro em 1980 e 1983 acentuaram
dramaticamente este quadro, levando a armagao nacional a
uma situacao de quase inadimplencia.

No plano internacional novos fatos vieram tornar mais
dificil a situacgao da bandeira nacional. Os armadores es-
trangeiros passaram a colocar em operagao navios mais eco

nomicos, com novos sistemas de propulsao e de manuseio de
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cargas; a carga geral tornou-se mais sofisticada tecnolo-

gicamente, com o surgimento de navios especializados, co
mo os portas-conteineres, os "roll-on-roll-off" e os na-
vios frigorificados. Desta forma, os cargueiros convencio
nais, antes utilizados, foram ficando inadequados e com
maiores dificuldades de competir no custo do frete com os
navios especializados.

0 reaquecimento gradativo da economia mundial a par
tir dos primeiros anos da decada de 1980, juntamente com
o esforgo governamental em aumentar as exportagoes a fim
de gerar divisas, permitiu o crescimento da tonelagem eXx
portada, conforme pode ser verificado na Tabela n2 1,per-
manecendo baixo, no entanto, o volume das importagoes.fin
da visando incrementar as exportagoes, atraves da redugao
dos pregos dos fretes, a SUNAMAM autorizou, em 1984, a en
trada no trafego dos armadores independentes, os "outsi-
ders", para competirem com os conferenciados. A armagao
nacional passou, entao,a recorrer de forma crescente ao
afretamento, como se pode constatar pela Tabela n?2 2, pré
tica que permanece até os dias atuais, conforme ja citado
no capitulo 2.

A carga geral tem especial relevancia no contexto do
transporte maritimo, em razao da expressiva superioridade
de seus fretes face aos demais. Embora os granéis repre-
sentem cerca de 70% do volume total transportado, o frete
gerado pela carga geral corresponde a cerca de 50% do to-
tal arrecadado.No caso do comercio exterior brasileiro es
ta assertiva pode ser observada atraves da Tabela n?2 3.

Os dados apresentados nao deixam duvidas da importan
cia do segmento de carga geral para a economia brasilei-
ra, percebendo-se tambem gque a frota nacional ressente-se

de uma maior tonelagem propria, com navios especializados
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TABELA 1

CARGA GERAL

CARGA TRANSPORTADA - MILHOES TON

EXPORTAGAO IMPORTAGAO

ANO BB % BE g BB % BE %

1979 o 8 39,8 5:01 0,21 2,6 59;11 1,8 140,98
1980 27 | 28,71 6, T 1,3 2,0 68,3139 AT,
1981 32 314 TRl B8,9F LB} S0 0T 148,06
1982 8 12521 8,3 T8I T3 1 85,8F 13 50,2
1983 32 28wl 4511531 TT:9] 0,8 B2, 1 +:3:1 1579
1984 N8 3B 109 | 11,21 :0,8 1 -B1,1F°0,9:1%52:9
1985 57 1385 118,31 81,510,970 48,31 . 1,0 481,T
1986 3,1 136,48 135;7 | 83,6 2,3 .| BO,0| 2:8:9450,0
1987 3,4 1881 15,21 818 £,4 1-42,61-2,8 197,0
1988 b,y 2l [16;31 7859 D8 b4,31 1,0 |55,7

1989 5,0 2. 3L 6.5 96,71 1,2 3331 2,4 10,7

FONTE: DNTA

OBS.: BB - bandeira brasileira
BE - bandeira estrangeira
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TABELA 2

CARGA GERAL

EXPORTACAO + IMPORTACAO/BANDEIRA BRASILEIRA

CARGA TRANSPORTADA - MILHOES TON

ANO NP % NA %

1979 3a3 55,9 2,6 4,1
1980 3,0 63,8 %, 7 36,2
1981 3,0 60,0 2,0 40,0
1982 2,7 69,2 32 30,8
1983 2,5 62,5 1,5 37,5
1984 3,2 61,5 2,0 38,5
1985 2,3 50,0 B 50,0
1986 2,4 by, 4 3,0 5,6
1987 5.0 41,7 2,8 58,3
1988 2.4 40,4 L 59,6
1989 245 40,3 31 59,7

FONTE: DNTA

OBS.: NP - navios proprios
NA - navios afretados
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TABELA 3

NAVEGACAO DE LONGO CURSO

EXPORTACAO + IMPORTACAQ/TODAS AS BANDEIRAS

FRETE GERADO-US$ MILHOES

CARGA GRANEIS GRANEIS

A GERAL * s6Lipos | * | Liquibos| *
1979 1370,7 [47.8 930,1 | 32,4 569,6 | 19,8
1980 1700,6 - Jus,9 | 1288,7 -1 34,8 718;0 }19.3
1981 18810 Fl5.7-1 1293%;8 | 31,4 9413 | 22,7
1982 1703, e s, T 4 1160,% |730.4 950,2 | 24,9
1983 1659,6 47,0 | 10821,9 ] 28,9 847,0 | 24,1
1984 1908,9 |[50,0 | 1050,3 | 27,5 856,0 | 22,5
1985 38415 50,6 | 1078,9: | 29,7 T16:% 1 19.7
1986 1736,5-151.0 988,77 | 212 740,53 12y, 7
1987 1766,7 |u49,7 | 1016,6 | 28,6 68,8 1 287
1988 g0s8. 7 kel 2| AP1R. T 4°90,2 T48,2 18,6
1989 2207,8- 151,9 | 1318,3 |:30,9 7288 1ar.i
FONTE: DNTA
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e modernos, operando a custos compativeis com a realida-
de mundial de produtividade e competitividade. O atual
nivel de afretamento ratifica esta constatacao.

0 fluxo de exportacgoes brasileiras de carga geral
tem como principais produtos os siderurgicos (chapas de
ferro e ago, perfis de ferro e ago, etc.), seguidos pelo
cafe, papel, suco de laranja, automoveis, carnes etc.. Em
relacao as importagdes, predominam os produtos da indus-
tria quimica, vindo a seguir maquinas e aparelhos meca-
nicos e eletricos, pecas para automoveis etc..

A desregulamentagao introduzida no setor no inicio
de 1991, como ja mencionado no capitulo anterior, provo-
cou uma queda na participagao brasileira no trafego para
a costa leste americana. Muitos armadores criticaram a
desregulamentagao acusando-a de incentivar a concorrencia
predatoria. Na realidade, grande parte dos armadores na-
cionais convivia com uma situagao relativamente comoda,
com a divisao do mercado entre as empresas conferenciadas,
o que garantia, a cada uma das participantes daquele con-
dominio, um faturamento sem grande esforgo, uma vez que a
participacao dos "outsiders" ja havia sido assimilada.
No entanto, algumas empresas ja demonstraram uma reagao
positiva ao novo ambiente de maior competitividade, procu
rando estabelecer associagao com parceiros estrangeiros,
a fim de nao sO manter como tambem ampliar a sua partici-
pacao no mercado.

Em verdade, um grande numero de empresasorasileiras
ainda nao se adaptou as novas formas de comercializacao
e operacionalizagéo dos servicos de transporte maritimo,
apegando-se a antiga formula de reserva de carga e do
transporte convencional porto-a-porto, ja ultrapassado pe-

la agilidade do transporte intermodal. E essencial hoje,
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%
paraobtersse sucesso nesta atividade, nao apenas ter navios
/

novos e adequados, mas a pratica de uma comercializagao
agressiva, com a oferta de modernos servigos porta-a-porta.
Ocorre ainda uma tendéncia mundial de integragao das fro-
tas em grandes grupos economicos, como empresas de petro-
leo, siderurgicas, comércio exterior, bancos etc., de for-
ma a facilitar a colocagao dos servigos de transportes e
reduzindo, assim, o espago do armador tradicional.

Cabe, por fim, citar como ultimo fato relevante ocor-
rido no setor, a decisao do governo de privatizar o Lloyd
Brasileiro, que se encontra em situagao economica dificil,

nao estando tambem afastada a hipotese da sua 1liquidacgao.

Graneis so6lidos - O comércio exterior brasileiro de

graneis solidos caracteriza-se por uma avassaladora supre-
macia do fluxo exportador sobre o importador. O principal
produto de exportacao € o minério de ferro, que responde
por cerca de 70% do volume transportado, seguido do fare-
lo/torta de soja (5%), soja, gusa, bauxita e outros de me-
nor expressao. Na importacao o principal produto € o car-
vao mineral, com cerca de 21% do total transportado, vindo
depois os fertilizantes (6%), enxofre (2%) e outros menos
significativos.

0 transporte de graneis era realizado, ate 1974, ape-
nas pelas empresas Vale do Rio Doce Navegagao S.A. (DOCENA
VE), Frota Nacional de Petroleiros (FRONAPE) e Frota Ocea-
nica. Naquele ano, a SUNAMAM autorizou a entrada no trans-
porte de graneis, das empresas privadas que estavam operan
do no longo curso com carga geral. Da mesma forma que para
a carga geral, foram concedidos financiamentos para a cons
trugao de graneleiros.

0 mercado de granéis solidos € extremamente competi-
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tivo, em funcao principalmente dos seus baixos valores
FOB, o que torna o frete fator preponderante para a sua
comercializagao. Qutro aspecto importante & que, ao contré
rio da carga geral, onde quase sempre, os fretes sao esta-
belecidos pelas conferencias, o embarcador negocia com 0s
armadores os pregos a serem cobrados. Uma outra caracteri§
tica revelante desse mercado refere-se as condigoes a que
esta sujeito, em razao da sua forte associagao a mercados
e atividades especiais, como mineracao, agricultura, side-
rurgia etc., sendo portanto, extremamente sensivel as va-
riagcoes de demanda. Tambem o fato de ter-se um navio ade-
guadamente posicionado para o recebimento da carga e pre-
ponderante para a cotagao de baixos fretes.

A DOCENAVE, por conjugar eficientemente a exportagao
de minério de ferro com a importagao de carvao, possui ex-
celente posigcao no mercado. Tambem a Fronape, com a utili-
zagao de navios "ore-oil" (minero-petroleiros), atraves
dos quais transporta minerio de ferro na pernada de ida
aos terminais petroliferos estrangeiros, tem conseguido su
perar as crises do setor.

Esta situacgao de preponderancia das empresas esta-
tais, especialmente da DOCENAVE, levou a que os armadores
privados, pressionados pela queda dos fretes, criticassem
a situacao em principio privilegiada daquela estatal, nota
damente no transporte de carvao, principal prodqu de im-
portagao.

Para um perfeito entendimento da questao acima coloca
da, algumas. outras caracteristicas do tramsporte de granéis
solidos necessitam ser apresentadas. Assim, o embarque da
carga e feito mediante determinados portes—padréo de na-
vios para cada grupo de graos. Desta forma, produtos como

fertilizantes, trigo, enxofre, soja, farelo e manga-

— BB



nes s3o normalmente transportados em graneleiros de ateé
50.000 tpb; o carvao geralmente em navios tipo PANAMAX
(50.000 a 80.000 tpb) ou de maior tonelagem, enquanto gque
o minério de ferro é transportado em navios de, no minimo,
60.000 tpb, obtendo porem maior economia de escala, e, em
consequéncia, menores fretes, quando transportado nas lon
gas travessias em navios acima de 130.000 tpb.

As empresas privadas possuem graneleiros na faixa ate
50.000 tpb, conforme apresentado na Tabela n2 4, o que di-
ficulta a oferta de pregos competitivos para o transporte
de carvao e minerio de ferro. Ja a DOCENAVE possui uma ex-
pressiva frota com tonelagem superior a 70.000 tpb. Acres-
cente-se, ainda, que a Companhia Vale do Rio Doce construiu
um pier para desembarque de carvao em Praia Mole, no Espi-
rito Santo, permitindo uma operacgao coordenada com o ter-
minal de Tubarao, voltado principalmente a exportacgao de
minério de ferro. Em consequencia, a DOCENAVE tem hoje con
trato para importagao de carvao para as seguintes siderur-
gicas: Usiminas, Cia.Siderurgica Nacional (CSN), Cia.Side-
rurgica Paulista (COSIPA), Agominas e Cia.Siderurgica Tu-
barac (CST).

A navegacao graneleira privada iniciou-se no pais,
a semelhanga da navegacgao de carga geral, sob a perspecti-
va de crescimento do comercio exterior brasileiro, o que
efetivamente ocorreu, motivando um grande numero de enco-
mendas de graneleiros. 0s choques do petroleo arrefeceram
a economia mundial, porem, ao inicio dos anos 80 o mercado
de graneis apresentou uma razoavel recuperacgao, gerando
novas expectativas otimistas que redundaram em novas enco-
mendas de graneleiros. Estes navios, construidos por oca-
siao do Programa Permanente de Construcgao Naval (PPCN),

iniciado em 1980, a exemplo dos navios construidos para a
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TABELA 4

FROTA DE GRANELEIROS

TPB
20000/ |30000/ |40000/ [50000/ |60000/ |70000/ |ACIMA

I B 29999 |39999 {49999 |59999 {69999 |79999 |80000

NETUMAR 4

TUPI 2 2

ALIANGCA 3 2 i

MERCANTIL 3 4

FR.OCEANICA 3 4 2

GRANINTER i

F.M.M. 3 : c 3

LLOYD 4 2

TRONAPE 12

DOCENAVE 2 2 6 56§

Y ‘»—.-. :

FONTE: ANUARIO PORTOS E NAVIOS 1990/1991

OBS.: 1) F.M.M.: Fundo de Marinha Mercante
2) FRONAPE: 12 navios minero-petroleiros

3) DOCENAVE: 5 navios minero-petroleiros acima
de 80000 tpb
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carga geral, apresentavam custos operacionais elevados,sem
condigoes de competir em um mercado acirrado e no qual a
bandeira de conveniéncia tem expressiva participagao. Tal
situacgao levou a que varios armadores rescindissem os con-
tratos de construgao, por considerarem os navios inviaveis
as operacoes a que se destinavam, tornando o FMM um verda-
deiro armador. Estes navios foram afretados a casco nu a
DOCENAVE e ao Lloyd, havendo a intengao do CDFMM de vende-
los ate o final do corrente ano.

Em verdade, as empresas nacionais privadas, habitua-
das a proteqéo governamental, permaneceram sempre, com ra-
ras excecoes, na expectativa de novas medidas governamen-
tais para solucionar a crise do setor, nao se preparando
efetivamente para competir. O governo federal, por sua
vez, principalmente atraves do aumento dos encargos sociais
e fiscais, contribuiu para aumentar a distancia entre a ban
deira nacional e a estrangeira, situacgao que, em linhas
gerais, permanece nos dias atuais. A desregulamentagao bai
xada pelo governo no inicio de 1991, ja comentada,nao pro-
vocou no segmento de graneis solidos, ate o momento, alte-
ragoes significativas.

A Tabela n? 5 apresenta a carga transportada na ulti-
ma deéecada, pelas bandeiras nacional e estrangeira, nos flu
xos de exportagao e importacgao. De sua analise percebe-se,
alem da grande predominancia do volume exportado, que, na
importagao, a bandeira brasileira ja praticamente alcangou
o seu nivel maximo, situando-se na média de 84,9%,atingin-
do o pique de 95,7% em 1984,

No fluxo de exportagao existe a possibilidade de am-
pliagcao da participagao da bandeira brasileira, porem de
dificil quantificagao face um mercado altamente competiti-

vo, com acentuada participacao da bandeira de conveniéncia,
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TABELA 5

GRANEIS SOLIDOS

CARGA TRANSPORTADA - MILHOES TON

ANO EXPORTAGAO IMPORTAGAO
BB % BE % BB % BE %

1979 TS P36 R 73,0 F 83,0 FAU 01833 2.8 316.7
1980 1.9 V16,8 173,88 |'83,2 ¢ 16,1 . 88,01 2,2 Fi2,0
1981 16,84 17,9 1796,9 82,1 1:33,81 90,4 1,4 9,6
1982 17.6 [ 26,2 169,84 | 79,81 12,3 88,81 1,6 {31,5
1983 14,1 1 17,0168, 7183,0] 13, 090,21 0,8.1:8,8
1984 376 b 3133 83,9 182,71 15,0 857 10,0 4,3
1985 16,01 34,9 191,45 165,121 1'15,64 94,01 1,0 6,0
1986 17,0 116, 7 484,81 83,3 17,70 90,9 11,8 9,1
1987 133106551 87,1 | 85,5 8 178 88,5 | AR 118,59
1988 lag.stae 2 kol o las, 8 ie T e 7 o e, s
1989, 117.9113,5 015,30 | 86,5 | 15,9183 2 ex,2 1168
FONTE.: DNTA

OBS .t BB - bandeira brasileira

BE - bandeira estrangeira
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onde as vendas sao usualmente realizadas em termos FOB,
aléem das oscilagoes decorrentes das variagoes de oferta e
demanda, principalmente dos produtos agricolas.

Em relacido a frota proépria, os indices de afretamento
relacionados na Tabela n® 6 demonstram a existencia de um
potencial para o seu crescimento. A distribuigao da frota
atual, de acordo com a Tabela n2 4, indica, em principio,
a existencia de espaco para a construgao de graneleiros de
grande porte, acima de 50.000 tpb, a ser empregado, princi
palmente no transporte dos principais produtos movimenta-

dos,minerio de ferro e carvao.

Graneéis liquidos - O comercio exterior brasileiro de

granéis liquidos, ao contrario do de graneis solidos, € am
plamente dominado pelo fluxo de importacgao, sendo o o0leo
bruto de petroleo responsavel por aproximadamente 60% do
total transportado, seguindo-se os gases nao especiais
(1,2%), acido fosforico, gas liquefeito de petroleo (GLP)
e outros de menor importéncia. No movimento de exportagéo
situa-se a gasolina como principal produto, com cerca de
2% do total, vindo em seguida o oleo combustivel, produtos
quimicos, o0leo de soja e outros. Na verdade, a exportacgao
sO passou a ter alguma significancia a partir de 1980, com
as vendas externas dos excedentes de derivados de petré-
leo.

Os graneis liquidos, em razao de suas caracteristicas
fisicas e quimicas, necessitam, na maioria das vezes, de
navios especializados para o seu transporte. Os principais
grupos em que se dividem sao os seguintes: petroleo e deri
vados, gases liquefeitos de petroleo, produtos de origem
animal/vegetal e produtos quimicos.

0 mercado mundial de transporte de graneis 1liquidos,
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TABELA 6

GRANEIS SOLIDOS

EXPORTACEO + IMPORTACAO/BANDEIRA BRASILEIRA

CARGA TRANSPORTADA -MILHOES TON

ANO NP % NA %
1979 8,2 28,8 20,3 T, 2
1980 9,6 30,7 21,4 69,3
1981 12,4 41,3 176 8.1
1982 14,2 47,5 1841 52,5
1983 13,4 49,4 1341 50,6
1984 13,7 41,0 19,7 59,0
1985 $3,9 44,0 i % § 56,0
1986 16,9 ug,7 17,8 51,3
1987 14957 41,9 20,4 58,1
1988 38,2 41,0 20,4 59,0
1989 19,1 4y, 7 18:7 555 3
FONTE: DNTA
OBS.: NP - navios proprios

NA - navios afretados
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em especial o de petroleo, caracteriza-se por uma forte in
fluencia da situacao politico-economica internacional,além
naturalmente, das tradicionais leis de mercado, ou seja,da
oferta e da procura.

Um outro aspecto relevante do transporte de graneéis
liquidos refere-sé a relagao entre os fretes dos diferentes
produtos. O frete medio unitario dos produtos guimicos e,
em media, quase quatro vezes superior ao dos derivados de
petroleo, maior volume transportado.

0 transporte de graneis liquidos por bandeira brasi-
leira teve inicio em 1949, com o petroleiro "Presidente Du
tra", e logo a seguir, em 1950, foi criada a FRONAPE. 0
o0leo bruto de petroleo, principal produto movimentado, tem
sido transportado praticamente apenas pela FRONAPE, atra-
ves de navios proprios e afretados, face aos seus aspectos
de seguranga para a economia do pals. A desregulamentacgao
do setor em 1991, permitiu, formalmente, o transporte no
longo curso de gualquer tipo de granel liquido por empre-
sas privadas nacionais, nao havendo, no entanto, dados
disponiveis até o momento, que indiquem alteragao do abso-
luto predominio da FRONAPE nesse transporte. Também o GLP
e o alcool etilico tém sido transportados unicamente pela
FRONAPE, enquanto que em relagao aos prodJEos quimicos, al
gumas companhias privadas participam juntamente com aque-
la estatal.

A Tabela n? 7 apresenta a movimentagao de graneis 1li-
gquidos do comércio exterior brasileiro na Ultima decada.
Constata-se a grande supremacia do movimento de importagéo
sobre o de exportagao, assim como a quase exclusiva parti-
cipagao da bandeira brasileira no fluxo importador; perce-
be-se, ainda, uma sensivel reducao da importacgao ao longo

da decada, fruto do crescimento da producao interna de pe-
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CARGA TRANSPORTADA - MILHOES TON

TABELA 7

GRANEIS LIQUIDOS

EXPORTAGAO IMPORTAGAO

ANO BB % BE % BB % BE %
1979 058+ 12806 1,9 1T0,8:-46,1 198, 7 10,6 11,3
1980 1,0 STt B 7252 L8028 85,0 11,0 7g:0
1981 S 43,7 14,0 85, 34401 97T Ig0:idd. 3
1982 251 68,0 2,4 32,0 L 40452 | 96,6 1 1,4 |34
1983 4,4 60,3 |2,9 39,7 1733:T | 91,1 |- .09
1984 6,8 70,7 12,8 29,3 |29, 7 L8057 1 D4 1253
1985 6,3 674 13,0 32.6 26,0 497,00 10,8 {30
1986 4,5 66,8 12,2 33,1 120 6195 4 1 148 .6
1987 B S F095 12,3  130,5 [ 3153 bELT 130 (32
1988 4,7 68, 0712,2 32,0 132,0.196,9 F150- 192
1989 4,1 87:2:12,0 32,0 32,8 195,9 13,4 sl
FONTE: DNTA
OBS.: BB - bandeira brasileira

BE - bandeira estrangeira

- 40A -




troleo. Também no trafego de exportagao é expressivo o do-

minio da bandeira nacional.

Em relagcao a frota propria, a Tabela n¢ 8 demonstra
que a sua participacao e minoritaria, havendo, portanto,
ainda campo para o seu crescimento, mesmo considerando-se

a tendencia de queda nas importagoes de petroleo.



TABELA 8

GRANEIS LIQUIDOS

EXPORTACAO + IMPORTACAO/BANDEIRA BRASILEIRA

CARGA TRANSPORTADA-MILHOES TON

ANO NP % NA %
1979 10,1 2lsD 36,8 7845
1980 12,06 24,6 38,6 7543
1981 16,6 36,9 28,3 63,1
1982 16,3 36,0 29,0 64,0
1983 13,6 35,7 24,5 64,3
1984 13,6 37+3 2255 B2,7
1985 1543 46,9 153 53,1
1986 15,3 45,5 18,3 54,5
1987 13,7 35T 22,6 62,3
1988 15,4 41,9 2153 5851
1989 16,0 43,5 20,8 50,5
FONTE: DNTA
OBS.: NP - navios proprios

NA - navios afretados
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CAPITULO 5

A INDUSTRIA DE CONSTRUGCAO NAVAL

Retrospectiva historica - A industria de construgao

naval sempre foi considerada, pelos paises onde esta insta-
lada, uma atividade da mais alta importancia sob os aspec-
tos economicos e politicos. Por conseguinte, € um dos seto
res onde a interferencia governamental fez-se mais presen-
te, via subsidios e mecanismos de protecao.

Os seus aspectos economicos sao amplamente reconhe-
cidos, dado o seu impacto no balango de pagamentos, o seu
efeito multiplicador e o seu potencial de geragao de empre
gos, diretos e indiretos. Os aspectos politicos sao igual-
mente importantes, como base de sustentagcao de uma marinha
mercante expressiva, assim como fator de preservacgao da
frota mercante nacional e da propria marinha de guerra em
caso de conflitos.

A construgao naval no Brasil teve suas origens no se-
culo XVIII com a implantagao de Arsenais no Rio de Janei-
ro, Bahia, Para e Pernambuco, voltados, no entanto, para
a construgao militar. A construgao naval mercante somente
alcangou expressao com a criagao, em 1845, da Companhia de
Fundigao da Ponta D'Areia, de propriedade do Barao de
Maua. No entanto, no inicio do século XX, esta industria,
em parte por falta de apoio governamental, ja encontrava-
se em franco declinio.

A sua revitalizagao somente ocorreria no governo do
Presidente Juscelino Kubitscheksem 1958, com o restabeleci-
mento do Fundo de Marinha Mercante (FMM) e a aprovacgao dos
projetos para a construcgao de seis estaleiros capazes de

construir navios de grande porte, sendo dois de capital es
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trangeiro. Apos o periodo de implantagao surgiram dificul-
dades, por nao se confirmarem as expectativas de crescimen
to da frota. Em 1968, a media anual de encomendas era ainda
de cerca de 100.000 tpb.

Ao final da decada de 1960 inicia-se, entao,uma nova
politica governamental para a atividade maritima nacional,
com a promulgacgao da legislagao de reserva de carga para
a bandeira brasileira e a implantagao dos programas de cons
trugao naval. Inicialmente o Plano de Emergencia de Cons-
trugao Naval, que tinha como proposito a construcao de
300.000 tpb em dois anos (1969-1972); o Primeiro Plano de
Construgao Naval (IPCN), cujo objetivo era a construgao de
1.800.000 tpb em quatro anos (1971-1974); e finalmente, o
Segundo Plano de Construgao Naval (II PCN), que tinha como
meta construir 5.900.200 tpb em cinco anos (1974-1979).

Conforme ja comentado anteriormente, as metas desses
planos, em especial do I PCN, foram estabelecidas dentro de
um cenario bastante otimista gquanto ao cresciments da eco-
nomia mundial, e em consequ3ncia, com previsoes bastante
favoraveis do crescimento do comerzcio exterior brasileiro.
Todo o process> era coordenado e executado pela SUNAMAM,
que alem de conceder os financiamentos, orientava as espe-
cificagoes dos navios e autorizava o acesso as rotas do
trafego.

O I PCN logrou construir cerca de 800.000 tpb, o que
representou um acrescimo aproximado de 60% da frota exis-
tente e permitiu manter todos os estaleiros operand>s a ple
na capacidade, nao havend», entretanto, exportacao de na-
vios.

Ja o II PCN teve serias dificuldades para o seu desen
volvimento, embora tenham sido produzidos aproximadamente

2.600.000 tpb. Entre os principais problemas ocorridos,des
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tacaram-se os atrasos extremamente elevados nas entregas
dos navios, o que viria a ser um dos fatores geradores da
crise que ocorreu no setor.

Apontam-se algumas causas para os atrasos ocorridos,
todas pertinentes, mas nao definitivas. A falta de capaci-
tagao tecnologica e gerencial dos estaleiros € uma das
mais citadas. Estes, por sua vez, argumentam com os proble
mas ocorridos 2om o fornecimento de materiais e equipamen-
tos nacionais. Aqui cabe esclarecer, que o II PCN estabele
ceu metas muito ambiciosas de¢ nacionalizagao de componen
tes. As importagdes eram verificadas, caso 2a caso,pelo Con
selho de Desenvolvimento Industrial (CDI) e, em muitas oca
sioes, quando a importagao nao era autorizada, a encomenda
recaia para um fornecedor nacional sem experiencia e sem
escala de produgao adequada, o que tornava os pregos supe-
riores aos do mercado externo, além de ocasionar deficien-
cias na qualidade e problemas nos prazos de entrega.

O II PCN teve, entretanto, um outro obstaculo de capi
tal importancia para o seu sucesso, mais especialmente, a
propria especificagao dos navios na elaboragao do plano,
além de sua demasiada rigidez. Conforme ja relatado no ca-
pitulo anterior, a época do II PCN, em razao das crises do
petroleo, ocorreram alteracgoes significativas no transpor-
te maritimo, além da propria conjuntura mundial,que entrou
em um periodo de recessao economica. No entanto, a analise
das projegoes que levaram ao dimengionamento da frota indi
ca que os estudos foram mal elaborados tecnicamente; a fal
ta de flexibilidade na implementagao do plano tambem suge-
re uma limitagao teécnica da SUNAMAM no seu gerenciamento.

As dificuldades vividas por muitos armadores bem como

os atrasos ocorridos,fizeramcom que varios deles desistissem



de receber varios navios, que acabaram se tornando proprie

dade do FMM; em alguns casos, a desistencia ocorreu porque
0s navios jé nao se mostravam competitivos,como comentado.
Também diversos navios entregues nao foram pagos, o que
provocou elevados déficits na SUNAMAM e na Carteira de Co
mércio Exterior do Banco do Brasil (CACEX), nesta ultima
devido a navios exportados e nao pagos.

0 Plano Permanente de Construgao Naval (PPCN), iniecia
do em 1981, procurou corrigir os erros havidos no plano an
terior. Desta forma, nao havia um periodo pre-fixado para
a sua execugéo e também uma meta preestabelecida uma vez
que as encomendas deveriam ser realizadas gradativamente,
conforme necessitasse o armador; este passaria a ter maior
poder de decisao quanto ao investimento e na especificacgao
dos navios. Em relagao ao financiamento, a principal alte-
racao realizada foi a eliminagao da cobertura feita a fun-
do perdido da diferenga entre o prego nacional e o chamado
preco internacional. Face aos problemas economicos pelos
quais passavam os armadores, e tambem o proprio pals, com
a falta generalizada de recursos, o PPCN nao prosperou,
sendo realizadas apenas algumas encomendas pelas estatais
DOCENAVE e FRONAPE.

Pode-se alinhar entre os principais problemas enfren-
tados pela armacgao nacional na decada de 1980, a chamada
"decada perdida", e que repercutiram na construgéo naval,
aléem da propria situagao economica do pais, as falhas de
planejamento que levaram a incorporacao de navios inadequa
dos e a administragao deficiente das empresas de navega
gao. Por parte da industria naval, constata-se que ocorreu
uma expansao excessiva dos estaleiros em um periodo de
grande tonelagem mundial disponivel.

Uma outra guestao que se coloca € a relativa aos cus-
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tos da industria naval brasileira. Embora tenha contado
sempre, em toda a fase de expansao e consolidagao, com for
te protecao governamental, nao conseguiu alcancar pregos
competitivos em relagao aos do mercado internacional, mes-
mo dispondo de uma mao-de-obra com custos entre os mais
baixos do mundo. Este e, em verdade, um ponto bastante po-
lemico. E, entretanto, fato notoriamente reconhecido que,
mesmo considerando-se a discutivel capacidade gerencial
dos estaleiros, a pesada carga tributaria incidente sobre
o produto navio e o custo das navipegas nacionais contri-
buem fortemente para a elevacgao do preco da embarcagao na-
cional em relagao a estrangeira.

Qutro fator que pode ser incluido entre as causasdos
problemas ocorridos no setor maritimo nacional foi o dema-
siado inter-relacionamento entre as politicas de constru-
gao naval e de marinha mercante, o que transferiu deficiég
cias entre os dois setores. Na realidade, quase sempre foi
praticada uma unica politica, em que muitas decisdOes apa-
rentemente foram tomadas visando principalmente os interes
ses da industria naval e sem o amparo de critérios economi
cos racionais e de estudos técnicos adequados.

Ao final de 1987, o governo tentou, mais uma vez, rea
tivar o setor por meio de dois Decretos-leis, os de nume-
ros 2404 e 2414. Pelo primeiro foram introduzidas altera-
goes na destinagao da arrecadagao do AFRMM, com a criacgao
de uma conta especial, cujos recursos seriam rateados en-
tre as empresas de navegacgao para aplicagao na renovagéo
da frota em estaleiros nacionais; reintroduziu tambem o]
financiamento a fundo perdido, limitado agora a 25% do va-
lor do financiamento. O DL 2414 autorizou a renegociagao
dos antigos financiamentos, mediante a troca do indice de

corregao, que era cambial, para a variagao da OTN, a chama
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da "desdolarizagao" da divida.

As incertezas ainda reinantes nao propiciaram a reati-
vacao desejada, o que levou varios estaleiros a alterarem
suas linhas de produgao na tentativa de continuar em ativi
dade, chegando mesmo um dos maiores, o Verolme, a quase
paralizar totalmente a sua produgao ate recentemente. So-
mente o Ishikawajima conseguir manter um razoavel nivel

de atividade, gracgas a encomendas repassadas pela matriz.

0 momento atual - A industria de construgao naval

brasileira passa pela pior c¢rise de sua historia. Em. 1991
apenas tres novos contratos de construgao foram assinados
pelos estaleiros brasileiros, e desses, apenas um destina-
do\a armacao nacional, firmado pelo Estaleiro Maua para
a construcao de dois porta-conteineres para a Empresa de
Navegacao Alianga. O nivel de emprego do setor esta muito
aquém de sua capacidade total, empregando hoje cerca de
dez mil trabalhadores (36:10). Os estaleiros mantem uma
ociosidade media de 60% (01:24).

Apos a posse do governo Collor, conforme ja foi men-
cionado, foram baixadas medidas duras para o setor, com a
reducao do percentual do AFRMM e da parcela financiada dos
contratos, alem da eliminagao dos financiamentos a fundo
perdido do FMM, o que, sem duvida, aumentou as dificulda-
des dos armadores para realizar novas encomendas, bem como
diminuiu a capacidade de financiamento do FMM. Este, 8
havia sido debilitado com a decisao do novo governo em uti
lizar seus recursos para o pagamento de dividas pendentes
da SUNAMAM e, posteriormente, para o pagamento de dividas
dolLloyd Brasileiro, a fim de permitir a liberagao de seus
navios arrestados no exterior. Também a propria situacgao

economica nacional, com inflagao ainda elevada e juros al-
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tos, a divida ainda restante de muitos armadores, a incer-
teza existente no segmento de carga geral face a desregula
mentacao havida e o proprio prego das embarcagoes sao fato
res inibidores a reativacado da industria naval.

Apesar desta conijuntura amplamente desfavoravel, al-
guns fatos permitem gerar uma expectativa mais otimista pa
ra o setor. No plano externo, a recuperacao da industria
naval mundial, com as atuais previsoes indicando niveis
elevados de demanda por navios ate o final da decada; a
implementacao das novas linhas de navios petroleiros de
casco duplo, visando a protecao do meio ambiente, requisi-
to que alguns paises ja tencionam em incluir em sua legis-
lagcao. No ambito interno, o fato de que a maior parte da
frota nacional esta obsoleta; os estudos atualmente reali-
zados por setores do governo, assessorados por entidades
empresariais e de trabalhadores, que visam a reducao da
carga tributaria incidente sobre o setor, a revisao dos
percentuais de financiamento e a fixacao de novas aliguo-
tas para o AFRMM, além da maior abertura do mercado inter-
no planejada pelo governo. Ainda em relacao a carga tribu-
taria, um fato bastante auspicioso foi a recente sancao da
Lei 8402, de 08 de janeiro de 1992, aue isentou as embarca
coes do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI).

No aspecto tecnologico, apesar da crise, os estalei-
ros deram sinais de avanco, com a construcao de navios
mais economicos e com elevado grau de automacao. Tambem
houve evolucao na area de projetos, podendo-se citar como

exemplo relevante o primeiro navio ro-ro projetadoc e cons-

truido no Brasil, o "Intrépido". construido em 1991 pelo
estaleiro Caneco. cuio projeto. de autoria da Engenavi.
foi premiadc pela Academia Real de Arauitetura Naval do

Reino Unido.

Avesar dos graves problemas hoie enfrentados pela in-
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dastria naval brasileira, pode-se dizer, entretanto, que a
sua maior ameaga permanece na indefinigao institucional do
setor e na falta de uma politica industrial especifica,que
crie condigoes para a sua preservagao e estimule a busca

do desenvolvimento tecnologico e da competitividade.



CAPITULO 6

A RECUPERACAO: NECESSARIA E POSSIVEL

A marinha mercante e a construcgao naval, ao longo da

historia da grande maioria dos paises, sempre caminharam
juntas, em um processo interdependente que, mantendo as
suas especificidades,ao final sempre logrou alcangar re-

sultados extremamente positivos, nao so para os dois seto-
res de atividade, mas principalmente para o comercio exte-
rior de seus paises, permitindo, desta forma, o retorno
com significativos ganhos, aquelas sociedades, dos investi
mentos realizados por meio de uma politica vigorosa de
transporte maritimo.

No Brasil nao foi diferente, pelo menos ate o final
da década de 1970. A partir dai, os fracos resultados al-

cangados demonstraram a necessidade de mudangas. No momen-

to atual, a conjuntura mundial, a situacao economica do
palis e as perspectivas do comercio internacional indicam
que o modelo de desenvolvimento adotado para a atividade

maritima encontra-se esgotado, necessitando de profunda re-
formulagao.

Na realidade o setor esta carente, acima de tudo, de
uma politica estavel, sem a qual todo o investimento e es-
forgo ja feitos poderao ser perdidos,com sensiveis prejui-
20S para a nossa sociedade.

0 atual governo brasileiro, de acordo com o seu pro-
posito de reduzir a interferencia do Estado na economia e
estimular o livre mercado, bastante saudavel por sinal, pa-
rece, a meu julzo, nao ter percebido a importancia da im-
plantacao de uma politica maritima. Mesmo nos paises de
economia mais liberal, sao desenvolvidas politicas que es-

timulam a marinha mercante e a industria naval, uma vez
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que sem elas sera dificil resistir a concorrencia interna-

cional. Isto, no entanto, nao significa estabelecer "car-
torios" ou proteger ineficiéncias, mas tao somente adotar
medidas adequadas que deem condigOes a armagao e estalei-
ros nacionais de competir em condigoes justas com seus con
correntes, bem como melhorar a sua qualificagao. Neste sen
tido, o Programa Brasileiro de Qualidade e Produtividade,
recentemente implementado pelo governo, € um passo muito
importante para a consecugaoc dagueles objetivos, que, no
entanto, s6 devera surtir os seus primeiros efeitos a mé-
dioc prazo.

Uma nova politica se impoe, entre outros motivos por-
que, a permanecer a atual participagao da bandeira brasilei
ra, de menos de 15%, na geracao de fretes de nosso comércio
exterior, ao final dessa decada isto implicaré numa despesa
cambial, com fretes e afretamentos, da ordem de US$ 6,54 bi
lhoes/ano, tornando-se o principal item de dispendio do ba
langco de pagamentos, excluido o servigo da divida (58:11).

Esta nova politica devera, porém, considerar que ape-
nas a capacidade de investir em renovagao e ampliacgao da
frota nao & mais o fator determinante da capacidade de com
petir, a ela acrescentando-se as de operagéo e comercializa
cao. A sua discussdao & complexa e devera abranger, entre ou
tros temas, a reorganizacgao dos organismos governamentais
relacionados com o setor, a legislacao da reserva de carga
e o processo de desregulamentagao, o Adicional de Frete pa
ra a Renovagao de Marinha Mercante e o Fundo de Marinha Mer
cante, a politica industrial para a construgao naval, a po
litica tecnologica e de capacitagao de recursos, a politica
portuaria e a politica de comeércio exterior.

Assim, dentro deste novo contexto, algumas medidas po-

dem ser alinhadas, a saber:



- promover, atraves de incentivos, as vendas para o
exterior em condigoes CIF, a fim de nacionalizar a escolha
do ‘transportador;

- estimular, atraves de incentivos, a substituicao de
navios nao economicos;

- vincular o financiamento a definigao e implementa-
cao de um programa de capacitagao tecnica, administrativa
e operacional da empresa de navegagao;

- fixar termos de financiamento que protejam e viabi-
lizem a construgao naval mas que, em contrapartida, estimu
lem a eficiencia do estaleiro;

- revisao da carga tributaria incidente sobre a cons-
trucao naval e sobre a armagao, em vista dos subsidios con
cedidos;

- estimular a participagao de capitais de outros seto
res, particularmente dos exportadores, a fim de modernizar
as empresas de navegacgao e fomentar a conglomeragao;

- incentivar a ampliagao das areas de atuagao das em-
presas de navegag¢ao para a operagao multimodal, prestando
servigos como transitarios, ou seja, como responsaveis pe-
la coordenagao e integragao dos modais que compoem o con-
trato de transporte multimodal;

- aprimorar tecnicamene o processo de fixagao de lota
cao pela DPC; e

- estabelecer um numero limite de navios que possam
ser afretados por cada empresa de navegagao.

As medidas acima citadas, juntamente com outras que
lhes poderao complementar, certamente possibilitarao revi-
talizar nossa marinha mercante e a industria naval, permi-
tindo-lhes alcangar um desenvolvimento racional e equili-
brado que tornarao aqueles setores capazes de enfrentar

sem desvantagens a competigao internacional, contribuindo,
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assim, de forma expressiva para o crescimento do comercio
exterior brasileiro e da economia nacional, e com certeza,
tambem, para a formagao de uma sociedade brasileira melhor

e mais justa.
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ANEXO B

CONFERENCIAS DE FRETES COM A PARTICIPAGCAO DO BRASIL

CONFERENCIA INTERAMERICANA DE FRETES

AREA AMERICANA

Segao A

Trafego proveniente de portos americanos no Oceano
Atlantico e no Golfo do México com destino a portos do
Brasil.

Segao B
Trafego proveniente de portos do Paraguai, Argentinae
Uruguai com destino a portos americanos no Oceano

Atlanticoe noGolfo do Meéxico.

Secao C

Tréfego proveniente de portos do Brasil com destino a
portos americanos no Oceano Atlantico e no Golfo do
Mexico.

Segcao D

Trafego proveniente de portos americanos no Oceano
Atlantico e no Golfo do México com destino a portos na
Argentina e Paraguai.

AREA CANADENSE

Segao A
Trafego proveniente de portos canadenses nho Oceano

Atlantico, no rio Sao Lourengo e nos seus tributarios
e no lago Ontario, com destino a portos no Brasil.

Segao B
Trafego proveniente de portos no Paraguai, Argentina
e Uruguali, com destino a portos canadenses no Oceano

Atlantico, no rio Sao Lourenco e seus tributarios e no
lago Ontario.

Segao C

Trafego proveniente de portos no Brasil com destino a
portos canadenses no QOceano Atlantico, rio Sao Louren
¢o e seus tributarios e no lago Ontario, nao a oeste
de Hamilton.



Segao D
Tréfego proveniente de portos canadenses no Oceano

Atlantico, no rio Sao Lourengo e seus tributarios e
no lago Ontério, nao a oeste de Hamilton, e portos na
Terra Nova com destino a portos do Paraguai,Argentina
e Uruguai.

AREA DE PORTO RICO E ILHAS VIRGENS
Trafego proveniente de portos do Brasil com destino a
portos de Porto Rico e Ilhas Virgens e vice-versa.

AREA DA COSTA DO PACIFICO

Segao A
Trafego procedente de portos dosEUA e Canada situados

na costa do Pacifico, e com destino a portos da Argen
tina, Uruguai, Paraguai e Brasil.

Segao B
Trafego procedente de portos do Brasil com destino a

portos dos EUA e do Canada, situados na costa do Paci
fico.

Segao C

Trafego procedente de portos da Argentina, Paraguai e
Uruguai com destino a portos dos EUA e do Canada si-
tuados na costa do Pacifico.

CONFERENCIA DE FRETES BRASIL/EXTREMO ORIENTE/BRASIL

Trafego entre os portos do Brasil e portos no Japao,
Coréia do Sul, Taiwan, Hong-Kong, Filipinas, Singapu-
ra, Tailandia, Camboja e Vietna.

CONFERENCIA DE FRETES BRASIL/EUROPA/BRASIL

Trafego dos portos brasileiros compreendidos entre
Rio Grande e Recife para todos os portos da Europa no
Atlantico, Mar do Norte, Baltico, ilhas portuguesas
e espanholas no Atlantico Norte.

CONFERENCIA DE FRETES NORTE DO BRASIL E AMAZONIA/ EU-
ROPA/NORTE DO BRASIL E AMAZONIA

Trafego de e para todos os portos maritimos e fluvi-
ais brasileiros ao norte de Macau (R.G.Norte),incluin
do todos os portos do rio Amazonas e, em transbordo
da Colombia e Peru, para e de portos europeusd rnorte do



Atlantico, Mar do Norfe e Mar Baltico, incluindo as
ilhas portuguesas e espanholas do Atlantico Norte.

CONFERENCIA DE FRETES BRASIL/MEDITERRANEO/BRASIL

Tréfego dos portos brasileiros entre Rio Grande e For
taleza para portos no Mediterraneo da Espanha, Franga,
Italia, Iugoslavia, Albania, Grecia, Oriente Medio,
Mar Negro e norte da Africa

CONFERENCIA DE FRETES BRASIL/NIGERIA/BRASIL

Trafego de todos os portos brasileiros (dePorto Alegre
a Belem) para todos os portos da Nigéria e vice-
versa.

CONFERENCIA MARITIMA DE FRETES ARGENTINA/BRASIL

Trafego entre todos os portos argentinos e brasilei-
ros, nos dois sentidos.



ANEXO C

FROTA MERCANTE MUNDIAL - 1991

PAfS TPB %
1.LIBERIA 52.427.000 12,02
2.PANAMA 44,949.000 10,21
3.JAPAO 26.407.000 6,06
§.0.8.8:5: 26.405.000 6,06
5.NORUEGA 23.586.000 5,41
6.GRECIA 22.753.000 B 22
7.CHIPRE 20.298.000 4,66
8. E.UAR, 20.291.000 4,65
9.BAHAMAS 17.541.000 4,02

10.CHINA 14.299.000 3,28
11.FILIPINAS 8.626.000 1,98
12.SINGAPURA 8.488.000 1,95
13.ITALIA 8.122.000 1.86
14.COREIA DO SUL 7.821.000 1:79
15.MALTA 6.916.000 1.59
16 .REINO UNIDO 6.611.000 1.52
17.INDIA 6.517.000 1,49
18.ALEMANHA 5.971.000 d:37
19.FORMOSA 5.888.000 1,35
20.BRASIL 5.883.000 1335
21 .HONG-KONG 5.876.000 1535
22. DINAMARCA 5.871.000 1,35
23.1IRA 4.583.000 1,05
24 . TURQUIA 4.107.000 0,94
25.FRANGA 3.988.000 0,91

FONTE: Lloyd's Register of Shipping
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ANEXO D

ENTREVISTA REALIZADA

- Dr. Newton Figueiredo, Vice-Diretor do Grupo Libra de Na

vegagao, Rio de Janeiro, em 3 de julho de 1992.
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