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APRESENTACAQO E AGRADECIMENTOS

O tema desta monografia é, por sua prépria natureza, bastan
te amplo e complexo. De um lado, esta a multiplicidade de
aspectos técnicos, fisicos e operacionais que caracterizam a
atividade de transportes maritimos (os diferentes tipos de
cargas e navios, os mercados de fretes e suas peculiaridades,
as modalidades técnicas de transporte e de movimentag8o de
carga, etc.); de outro, esta seu profundo envolvimento com a
operagdo do sistema econdémico como um todo ou, mais ainda,sua
complexa ligagdo com a estrutura de funcionamento do capita -

lismo no mundo ocidental, em sua atual forma de organizagéo.

A énfase num ou noutro destes aspectos ira depender do tema
e da finalidade de cada trabalho especifico. Se o proposito
for a elaboracao de um "manual de economia maritima",por exem
plo, os aspectos técnicos e operacionais irao prevalecer, e O
texto sera organizado em uma estrutura descritiva,informativa
e sequencial. Se, em outro extremo, o objetivo for a apresen
tagdo de uma analise critica do papel dos transportes mariti-
mos na operagdo do sistema econdmico,sera virtualmente impos-
sivel ignorar sua ligagdo com interesses mais amplos,que con-
dicionam a atividade. Qualquer analise mais abrangente que
ndo considere este aspecto, estars, incompleta ou truncada, na
medida em que os transportes maritimos sfo, acima de tudo, um
instrumento de politica econdmica e nfo apenas um fim em si
mesmos. A atividade pode, assim, ser considerada como: um
fator estratégico para a promogido do desenvolvimento e, além
disso, como um meio viabilizador do exercicio do poder econo-

mico.

Este aspecto conceitual tornou-se, a um sé tempo, a princi-

pal preocupagdo e o principal problema desfa monografia. Seu
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texto revela uma inquietagao quanto ao papel dos transportes
maritimos como instrumento de politica econdmica (e,por conse
guinte, da estrutura de poder que a determina), estagio de
analise gque se situa - a nivel conceitual - além da preocupa-
¢cd0 quanto as suas fungles no sentido estritamente econdmico.
E importante salientar que o presente trabalho ndo se pPropos
a um esgotamento deste tema, por sua vez também complexo;estd
mais preocupado com a constatagdo dos problemas, embora nunca
numa estrutura apenas factual, que com sua interpretagao a ni
veis mais amplos e com o diagnostico de relagOes causais mais
profundas. E como um inventario de temas embrionarios, que
poderdo ser desenvolvidos posteriormente em dimensdes tedri -
cas mais apropriadas (algo que ocorreria caso fossem disponi—

veis maiores recursos que os aqui consumidos).

Tal tipo de preocupagdo gerou tambem alguns problemas de
ordem pratica. Em primeiro lugar, a bibliografia disponivel
(virtualmente inexistente em edig¢Ges brasileiras) ndo explora
esta area de analise, e quando o faz nfo utiliza o rigor neces
sario; ha uma caréncia, portanto, de contribuigles teoricas
mais aprofundadas quanto ao papel dos transportes maritimos
como instrumento de dominacdo e poder econdmicos,aspectos que
condicionam sobremaneira a atividade. Esta auséncia de refe-
réncias obrigou a um esforgo adicional de consulta a areas e
disciplinas afins,de modo a encontrar 0s suportes necessarios
ao desenvolvimento do tema basico. Merece ser dito, contudo,
gque esta monografia também ndo pretende preencher aquela lacu

. ~ ’ . . i
na, mesmo porque O sSeu rigor nao e o mais perfeito.

A preocupagao basica do presente trabalho € com os aspectos
estratégicos dos transportes maritimos, principalmente a na -
vegacdo de longo curso. Os assuntos de cada capitulo obede -

~ . ’ . . ’ .
cem a uma sequéncia logica, partindo-se de uma analise con-
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ceitual do papel econdmico e da importancia estratégica da
navegagao; sdo em seguida abordados seu relacionamento com
o comércio exterior e, na terceira parte, a atual conjuntura
dos transportes maritimos no mundo, assunto de especial im-
portancia para o entendimento das razles que provocaram o
aumento da intervengao estatal no setor (tema da quarta par
te); finalmente, é feita uma analise global da situagfo bra-
sileira no periodo 1967-1979. Os Anexos complementam 0
trabalho, apresentando definigOes e conceitos de varios
termos, expressdes e assuntos tecnicos mencionados ao longo
do texto principal (por exemplo: medidas de capacidade de na
vios - GRT, DWT, etc.; tipos de navios e de cargas; caracte-
risticas dos mercados de fretes); além disso, acrescenta da

dos estatisticos de interesse geral.

Encontrei na Companhia de Navegagdo Lloyd Brasileiro o}
apoio e o incentivo necessarios para a realizagdo desta mono
grafia, principalmente por parte de Alberto Tavares Ferreira
e Rui da Costa Ribeiro. Sem sua compreensao e confianga,te-

ria sido impossivel a conclusdo do trabalho.

Foi tambeém importante a ajuda de Ubaldo Joaquim Mergon,eco
nomista e perito no assunto, que em varios momentos — mesmo
sem o saber - balizou os caminhos com sua orientagéo, sua

experiéncia e seu conhecimento de causa.

Sem a dedicaga2o, esforgo e amizade de Yvonne de  Almeida
Brandf8o este texto também nfo teria tomado sua forma presen-

te. Dos rascunhos ao original datilografado, seu trabalho
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deu corpo as idéias.

. ’ . ' . . . . ~
Seria tambem impossivel esquecer a decisiva contribuigado de
Maria Isabel Ramos de Carvalho. Seu entusiasmo,apoio e forca
pessoal, presentes mesmo a disténcia, se constituiram em pre-

cioso alimento nas noites passadas em claro.

A estas cinco pessoas, meus sinceros agradecimentos.

Claudio Loureiro de Souza

Setembro de 1979.



Capitulo I

TRANSPORTES MARITIMOS: UMA ABORDAGEM CONCEITUAL DE SEU
PAPEL ECONOMICO E SUA IMPORTANCIA ESTRATEGICA

As operaglOes da navegacao mercante funcionaram ao longo do
tempo como extensGes do poder econdmico e comercial das na
¢oes. Sendo o comércio maritimo o mais antigo tipo de trans
porte organizado, converteu-se em poderoso instrumento para
0o exercicio e a expansio da dominagao comercial por parte de
um numero restrito de nagdes europeias sobre as diversas
regibes do mundo. As grandes organizacdes de comércio cria-
das nesses paises, a exemplo da antiga Companhia das Indias,
tinham por base de seu poderio comercial a detencao de um
sistema de transporte maritimo organizado e eficaz. Sem este
sistema, que fez de Portugal, Espanha, Franga, Inglaterra e
Holanda as primeiras poténcias maritimas da civilizag8o oci-
dental, teria sido impossivel a expansdo do colonialismo.

Esse complexo de transporte funcionou como extensdo do po-
der econdmico e politico das nagdes na medida em que a ativi
dade de transporte se constituiu num meio viabilizador deste
poder, e nao apenas um fim em si mesma. Desta forma,a mari-
nha mercante esteve sempre associada aos interesses de um
sistema econdmico nacional, vale dizer da propria estrutu-
ra do poder politico da nacdo. Mesmo apos a época do mercan
tilismo,as operagdes de transporte maritimo mantiveram os
vinculos com os governos e continuaram a depender, em maior
ou menor grau,de acordo com a situagdo de cada pais, de seu
apoio e protegcdo; os governos, por seu lado, nao deixaramde
considerar as frotas mercantes como auxiliares diretas de
suas politicas de penetragdo comercial e economica no ex-
terior, ou mesmo como componentes ativas de seus sistemas
militares.

A principal observagdo que se tira destes fatos, e a de
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maior interesse para este trabalho, € a sempre presente impor

téncia estratégica da marinha mercante e das operagles de

transporte maritimo como elemento viabilizador do exercicio
do poder econdmico das nagdles e, como tal, ter estado
sempre vinculada, em termos de desempenho desejado e de obje-
tivos, a interesses mais amplos definidos pela estrutura de

I d . .
poder politico composta nos diversos governos.

A situagao da marinha mercante em nossos dias guarda grande
semelhanca com esse estagio anterior, no que diz respeito ao
seu papel econdmico e a sua ligagdo com interesses mais
amplos (jé agora nao apenas estritamente nacionais). Muito
embora a ordem econdmica mundial tenha sofrido grandes mudan-
gas estruturais, principalmente no pos-guerra, mantiveram-se
estas caracteristicas e em niveis crescentes de complexidade,
na medida em que as operagdes comerciais e os interesses eco-
nomicos expandiram-se violentamente por todo o mundo, toman-
do as mais diversas formas e diregOes, internacionalizando-se
ou multinacionalizando-se.

Esta expansfo nio so ampliou a necessidade de controles e
regras sobre as operagOes de transporte maritimo,internacion%l
mente aceitos e legitimados, como tambem tornou mais complexa
a definigao das caracteristicas de seu papel nas economias na
cionais e na economia mundial como um todo. Na base de muitos
dos problemas que a navegagao mercante enfrenta atualmente
(1) esta o fato de que esta atividade presta servigos de

caracteristicas econdmicas "internacionais" dentro de um

(1) Dentre estes problemas, destaca-se o do protecionismo,
hoje em grande evidéncia tanto na drea do mercado de fre
tes (protegdo de bandeira) como na de construgao naval,
assunto que sera discutido em outras partes deste tra -
balho.
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sistema composto por nagGes politicamente independentes; em
outras palavras, ha uma superposigao de interesses tipicamen-
te nacionais (préprios de cada pais) e "internacionais"(no sen
tido da atual organizagao do capitalismo no mundo ocidental:
economia internacionalizada, interdependente,multinacional).

Acresce a esta situagfo ja complexa a interacgfo e profunda 1i
gacido, na atividade de transportes maritimos, dos setores
publicos - administracao direta, indireta e empresas pﬁbll

cas - e setores privados.

0 crescimento econdmico mundial do pos-guerra,com a conse-
gliente expansfo dos niveis do comércio internacional (Tabela
1.1), provocou também o surgimento de inumeras novas compa—
nhias de navegacao; essas empresas foram organizadas em sua
maioria por nagoes emergentes na Africa e fsia e por muitos
outros paises em desenvolvimento, o que atesta a importancia

atribuida a propriedade de um sistema nacional de transporte

maritimo para a consecucgao dos objetivos de independéncia po-
1itica e econdmica.

O desenvolvimento das atividades de navegagdo mercante e
transporte maritimo, assim, nio foi historicamente moldado
num contexto de interesses estritamente econdmicos mas princi
palmente num contexto politico e estratégico, mais amplo e

abrangente.

N30 ha duvidas quanto a importincia do setor de transporte
para a operagao do sistema economico, assunto ja abordado em

immeros trabalhos (2); os servigos por ele produzidos, em

(2) BARAT, Josef. A Evolucdo dos Transportes no Brasil. Rio
de Janeiro, IBGE - IPEA, 1978, pdg.4
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qualgquer de suas modalidades, sao absorvidos pelas unidades
produtivas e incorporados a produgdo. Observando-se sua par-
ticipag@o na geragdo do Produto Interno Bruto (PIB), verifi -
ca-se que o setor de transporte - incluindo comunicagOes -res
ponde por um percentual localizado numa faixa de 6 a 10 pon -
tos, em paises industrializados e em desenvolvimento (Tabela
1.2); no caso brasileiro, o setor de transportes gerava apro-

ximadamente 6% do PIB em 1968.

Tabela 1.1: TAXAS DE CRESCIMENTO DO PRODUTO INTERNO BRUTO
MUNDIAL ,, COMERCIO INTERNACIONAL E NAVEGACKO
MERCANTE - 1948 - 1967

Crescimento
Variacéo Taxa Meédia
Total(%) Anual (%)
Populaggo Mundial 45,5 2,0
PIB Mundial 140,4 4,7
Comércio Internacional
(em valor - US$) 264,8 7,1
Comércio Maritimo 1In
ternacional(em toneladas) 284,8 743
Frota Mercante NMundial
(em GRT) 297,5 7,5

Fonte: LAWRENCE, Samuel A.International Sea Transport:
The Years Ahead. Lexington, Massachusetts.
Lexington Books,D.C.Heath and Company,1972, pag.57.
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Tabela 1.2: PARTICIPACAO PERCENTUAL DOS TRANSPORTES E
COMUNICACOES NO PRODUTO INTERNO BRUTO: ANO DE
1968
PIB ao custo Transportes e Partici-
Paises de fatores Comunicagoes pacao em

(em US$ milhdes)(em US$ milhdes) %

Estados Unidos 795.600 47.736 6
Japao 132.058 10.565 8
Franca 110.512 5.526 5
Reino Unido 87.535 7.003 8
Italia 66.863 4.680 7
Canada (%) 50.107 4.510 9
India (%) 39.523 1.581 4
Brasil 24.960 1.498 6
Australia (*) 24.116 1.929 8
Espanha 24.017 1.681 7
Argentina 15.519 1.552 10
Lfrica do sul 13.503 1.215 9
Indonésia 10.509 210 2
Noruega 8.199 656 8
Finlandia 7.158 501 7
Grécia 6.278 439 7
Israel 3.700 333 9
Uruguai 1.555 124 8

Fonte: BARAT, Josef, op.cit.(Fontes: Yearbook of National
Accounts Statistics,1969, ONU;Statistical Yearbook,
1970, ONU; Instituto de Planejamento Economico e
Social-IPEA, Ministério do Planejamento e Coordena-
gao Geral).

(*) - Ano de 1967.
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No caso especifico dos transportes maritimos, podem ser
citados outros dados que evidenciam sua importancia econdmica
e alertam quanto a escala dos interesses e forgas presentes
neste mercado extremamente atrativo (3):

- em torno de 10% do produto mundial bruto & transaciona-
do no comercio internacional; este percentual tem cresci-
do a uma taxa de 0,85% ao ano;

- mais de 80% do transporte mundial de mercadorias,em tone-
ladas-milha, ¢ feito em navios (incluindo-se o transpor-
te doméstico e o internacional);

— considerando unicamente o trafego internacional, a parti-
cipagdo da navegagfo sobe a 94% (em toneladas-milhas);

— aproximadamente 12% do valor das trocas comerciais sao des

pendidos no transporte maritimo (seguros e fretes).

Estes dados, mesmo em sua generalidade, demonstram que a
navegacao mercante € o elemento de ligacdo fisica mais impor-
tante entre as diversas economias e, se em outras épocas foi
0 que permitiu a pouco complexa transferéncia de riquezas entre
as nagoOes, hoje cumpre o essencial papel de viabilizar a
propria operagao do sistema econdmico internacional,principal
mente levando-se em conta a forma em que esta estruturado.
Mudando-se a otica de observagao deste fato, i.e., o papel da
navegacao mercante visto de "dentro para fora" (em que medida
se da sua importéncia para um sistema econdmico nacional), a

atividade de transporte maritimo assume uma caracteristica

(3) MACEDO SOARES, Jose Celso. Transportes no Brasil (Suas
Grandes Metas). Rio de Janeiro, edigao do autor, 1976,pag.
56; adaptagdo;dados publicados no relatorio Commodity
Transportation and Economic Development,Massachusetts Insg
titute of Technology (MIT), 1975.
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especifica: passa a ser encarada como um "custo" do relacio-
namento do sistema econOmico interno com o exterior; e
um custo apropriado por este sistema como um todo, no qual
todas as suas partes e unidades estdo direta ou indiretamen
te interessadas.

A navegagdo mercante €, assim, uma atividade de importin—

. ’ 3 . . -
cia estrategica para uma economia nacional, na medida em que

se constitui num instrumento para a satisfagdo de necessida -
des amplas de todo esse sistema, nido sendo apenas um fim em
si mesma.

Em funcao disto, constitui-se em fator de autonomia nacio -

nal a capacidade de deslocar bens e servigos, na forma e nas
condigdes mais adequadas para a propria economia. Tendo o]
pais a propriedade e controle da marinha mercante,operando de
forma organizada e eficiente, tera ainda maior possibilidade
de manipular a estrutura de seu relacionamento comercial com
o exterior. Sob o ponto de vista estritamente comercial (no
que se refere a competitividade), os bens poderdo ser melhor
transacionados se o pais tiver o comando do transporte,que abre
tambem a possibilidade de manipular a estrutura de custos da
atividade e sua transferéncia para o valor do frete.Se conside
rarmos que a competitividade de prego dos bens no mercado ex
terno depende em grande parte do valor do frete, que pode
tornar gravosos alguns produtos de exportacdo, este aspecto
de custos na navegagdo mercante ganha fundamental importadn -
cia.

Acresce a todos estes aspectos o da propria sobrevivencia

do sistema econdmico interno, ou, melhor dizendo, a garan —

tia da continuidade da politica de crescimento economico. E

isto por varias razdes: em primeiro lugar, os bens poderao
ser transacionados no mercado externo dentro das condigoes que

LN . . ~ rd
melhor se adequem as necessidades da economia, nao soO pela

SELIOTECA MARIO HENRIOUE SIMCRSER
" SUBDACAO GEIULIO VARGAS
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criagdo e operagdo da estrutura de transporte em si, como
também de todo um aparato de promogio comercial em torno
desta estrutura. Na importacdo, os bens essenciais a sobre
vivéncia e & continuidade do processo de crescimento terdo .a
garantia de seu aporte dada a autonomia que a marinha mercan-
te proporciona, principalmente pelo fato do pais importador
deter de wuma forma geral o comando da carga; na exporta-
¢cdo, ter-se-a melhores condigles de colocar os bens produzi
dos internamente no mercado externo, principalmente cargas
nio conferenciadas, cargas destinadas a areas novas (merca -

dos importadores emergentes) e granéis (4).

Em segundo lugar, a propriedade de uma marinha mercante
contribui decisivamente para diminuir a evasio de divisas en
fretes e afretamentos, que sacrifica a conta Servigos do Ba
lango de Pagamentos, tradicionalmente deficitaria nos paises
subdesenvolvidos e em desenvolvimento. Contribui,assim, para
corrigir o problema do desequilibrio das contas externas.

Finalmente, a criagao ou desenvolvimento de um sistema na-
cional de transporte maritimo gera - dependendo do grau de

horizontalizacdo e verticalizacao que se pretenda atingir - uma

(4) No caso brasileiro, tal situacao de autonomia pode ser
ilustrada: com referéncia as importagdes, o caso mais
tipico € o do petroleo,para cujo transporte foi criada a
FRONAPE - Frota Nacional de Petroleiros, propriedade da
Petrobras - Petrdleo Brasileiro S.A.; nas exportagles, um
exemplo basico € o do minério de ferro (carga a granel )
cuja colocagao no mercado externo ¢ feita principalmen-
te pela DOCENAVE - Vale do Rio Doce Navegacdo S.A., uma
controlada da Companhia Vale do Rio Doce. A situagdo bra-
sileira (suas caracteristicas e seu sistema de transporte
maritimo) sera objeto de andlise posterior.
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série de efeitos diretos e indiretos sobre a economia,funcio-
nando como um fator de expansg@o de emprego e renda: ampliagao
fisica do proprio setor de transportes (frota mercante,siste-
ma portuario, estrutura administrativa, etc.); criagao ou
ampliacgdo de industrias e servigos afins (construgao naval,
méquinas e equipamentos, navipegas, etc), provocando um pro -
cesso encadeado de desenvolvimento destes setores,que tende -
rdo a auto-suficiéneia tanto gquanto mais intensa for a pre-
ocupacao com a autonomia; aumento de beneficios oriundos do
comércio exterior sobre a economia, em funcao do grau de
participagao a ele destinado dentro do projeto global de cres

cimento econodmico.

Os transportes maritimos e a navegacio mercante cumprem o
papel nao so de garantir a sobrevivencia do sistema economico
nacional como de complementar, ou viabilizar, o esforgo de
desenvolvimento. Dai a navegagdo mercante dever ter sua fun-
¢cao econdomica examinada dentro desta otica, sendo sempre con-
siderada, analisada e compreendida pelo seu lado estratégico,

que condiciona a atividade. Em outras palavras,deve ser enca

rada como um fator estratégico para a promocdo do desenvolvi-

mento. Esta €, em suma, a perspectiva que mais ira interes -

sar neste trabalho (Grafico 1.1).
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Grafico 1.1: A NAVEGACKO MERCANTE ENQUANTO FATOR ESTRATEGICO
PARA O DESENVOLVIMENTO: UM CONCEITO
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Capitulo II

0S GANHOS DO COMERCIO E TRANSPORTE INTERNACIONAIS: ATGUMAS
NOTAS SOBRE SUA NATUREZA

O principal determinante da demanda por transporte maritimo
é o nivel ou escala do comércio internacional. Pode-se dizer
que a navegagao depende da existencia de comércio,cuja ampli-
tude, volume e diversidade determinardo a demanda por  tone-
lagem-navios,assim como suas caracteristicas técnicas e opera-
cionais. A fim de examinar as relagdes entre navegagao mer
cante e comércio, é de interesse abordar as relagles entre
este e crescimento econdmico, na medida em que ajuda na
compreensdo da natureza dos ganhos associados a troca de bens
e servigos (o que, em ultima instancia,ira determinar ademanda
por transporte). ZEste capitulo, assim, discutira alguns as
pectos da Teoria de Custos Comparativos essencialmente uteis

ao desenvolvimento do tema principal.

O principio basico que cerca esta teoria é que a atividade
de comércio permite a obtengdo de niveis mais elevados de ren-
da real e satisfacdo através da redistribuicdo da produgéo, de
forma a minimizar custos (5). Isto se daria pelo fato de que
a disponibilidade de recursos de produgdo varia enormemente
de pais para pais, ou mesmo entre regiles de um mesmo pais.As
sim sendo, existiria a troca de bens e servigos entre as
economias porque alguns destes bens podem ser produzidos por
um pais e nio pelos outros, dada (por exemplo) a existéncia,em
apenas algumas das regides do mundo,de certos minerios, de con
digOes climaticas apfopriadas ou mesmo de tecnologia. Alem dis

so , 0 comércio também existiria porque alguns bens podem ser

(5) Ver LANGONI, Carlos Geraldo. A Economia da Transformacao.
Rio de Janeiro, Livraria José Olympio Editora,1975,pdg.51.
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. . / . . . A
produzidos num determinado pais a melhores niveis de eficien-

cia, ou a menores custos, que em outros. Haversa,entdo, senqi
veis diferengas nos custos com que cada tipo de bem pode ser
produzido de pais para pais, tornando-se atrativa a troca, no
comercio externo, daqueles bens cujos custos sgo comparativa
mente menores.

A capacidade de uma economia produzir bens depende de
seus recursos ou fatores de produgdo. Como diferentes produ-
tos requerem uma também diferente combinacdo destes fatores,a
sua escassez ou disponibilidade ira condicionar a viabilida-
de da produgdo de determinados bens ou o nivel de custos ao
gual podem ser produzidos. O comércio tornaria possivel ao
pais especializar-se nagueles produtos cujos custos de produ-
¢8o sfo menores em relacgdo aos demais paises, dadas as caracte
risticas especificas da estrutura de seus fatores ou re-—
cursos. Em outras palavras, o pais que dispuser de certos
fatores em abundancia tera condigdes de produzir com vantagem
aqueles bens para os quais os fatores disponiveis s8o impor-
tantes. Podem ser citados alguns exemplos disso: 0s relogios
na Suica (que requerem tecnologia e mao-de-obra bastante es-
pecializada, relativamente pegqueno volume de capital e ocupa-
¢80 de areas de terreno despreziveis em relagdo as atividades
agricolas); a pecuaria na Australia (pals que possui vastas
areas de terra,mas ¢ relativamente escasso em mio-de-obra,fa-
vorecendo a produgdo de bens como carne e 18 gque requerem mais
o fator terra que o fator trabalho); minério de ferro no Bra
sil ou petroleo nos paises arabes (cuja produgdo — ou extra -
cdo - depende da propria existéncia do recurso mineral de
forma economicamente viavel de ser explorado).

Esta especializacfo, contudo, nfo significa que o pals ira
produzir apenas estes determinados produtos, mas que ira alo-

car a maior parte de seus recursos na produgdo de bens em
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que tenha maiores vantagens comparativas. E adquiriré no
exterior os outros produtos e servigos necessarios a eco-
nomia, que seriam mais caros caso fossem produzidos interna -
mente. Ou, como diz Langoni (6), "na auséncia de comercio,o
pals seria obrigado, a fim de satisfazer suas necessidades
de consumo, a desviar recursos de bens cujo custo e baixo
para dutros cujo custo € alto, com perdas significativas de
renda real".

Poderiam ser resumidas em trés,de acordo com a teoria de
custos comparativos, as razbes principais da existencia do
comércio entre os paises (7):

a) um pais comprara de outro os bens que nfo pode produzir,

por quaisquer motivos, e vendera para outros paises 0s

bens que pelos mesmosmotivos ele pode produzir, mas 0os
outros nao podem;

b) um pais comprara de outro os bens gque ele mesmo pode pro
duzir mas que o outro pais produz mais eficientemente
ou a custo mais baixo, e vendera os produtos que pode
produzir internamente de forma mais eficiente ou a custo
menor que os outros;

¢c) um pais podera comprar no mercado externo os bens gque
pode produ21r 1nternamente a custos mais baixos que outros;
isto sO0 ocorrera, entretanto, quando existir outro tipo
de bem que possa produzir internamente,com vantagens
ainda superiores; pode ser benéfico ao pais alocar prio
ritariamente seus recursos na produgao dos bens em que
seus diferenciais de custo e eficiencia forem maiores.

A situacdo decorrente do comércio por qualquer dessas razdes
’ R .
devera resultar em ganhos para os paises nele envolvidos, se

comparassemos com uma situag@o em que o comércio ndo existis

se. Tais razdes podem ser melhor entendidas com o auxilio

(6) LANGONI, Carlos Geraldo. Op.cit.

(7) O'LOUGHLIN, Carleen. The Economics of Sea Transport.
Londres, Pergamon Press Ltd., 1967, pag. 15.
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de alguns exemplos, embora simplificagOes da realidade.

Para o primeiro caso, tome-se como exemplo de paises 0 Bra
sil e os Estados Unidos, e de produtos o cafe e avides comer-—
ciais para o transporte de carga e passageiros. Se nao existis
se o comércio internacional, o Brasil nfo disporia de avides
para operar suas linhas aéreas e os Estados Unidos ndo teriam
como atender & demanda interna de café. Este pais,no periodo
pos-guerra, tornou-se o principal exportador mundial de ma-
terial aeronautico, tendo sua industria aeroespacial se torna
do lider deste mercado tanto no que se refere ao volume de
vendas como ao dominio tecnoldgico; apenas agora esta supre
macia comega a ser novamente ameagada pelos europeus, O que
s6 foi possivel com a conjugacio de esforgos da Inglaterra,
Alemanha e Franga. O Brasil, por seu lado, tornou-se um cli-
ente tradicional da industria americana a partir dos anos 50,
importando diversos tipos de equipamentos para as diferentes
utilizagOes em sua aviaga@o (8). Apesar do trabalho  recente
desenvolvido pela industria nacional, principalmente a EM-
BRAER Empresa Brasileira de Aeronautica (com o avido Bandei -
rante, produzido em diversas versdes), o Brasil ainda nao tem
possibilidades de ser auto-suficiente nesta area; os modelos
que produz atendem a uma determinada faixa, que vai da avia -
cdo leve a de 32 nivel ou regional, e por muito tempo ira de
pender de importagles para operar suas linhas aéreasdomésti -

cas e internacionais.

(8) A frota atual da aviagdo comercial brasileira é principal
mente composta de avildes dessa procedéncia (Boeing mode -
los 707, 727 e 737; McDonnel-Douglas DC-10;Lockheed Electra
II); a unica excegdo € o AIRBUS A300, um modelo europeu
construido em consorcio, liberado para importagdo pelo Mi
nistério da Aeronautica em 1979.
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No que se refere ao cafe, Brasil e Estados Unidos se
destacam dos demais paises, o primeiro como principal exporta
dor e produtor e o segundo como principal importador (em tor-
no de 20 milhdes de sacas anuais). E claro ver que 0 Brasil
desenvolveu a cultura de café, ha varias decadas, dadas as
condigdes apropriadas de sua geografia,e dimensionou a produ-
¢80 a um nivel tal que, uma vez atendido o consumo interno,
gerasse um excedente exportavel. Da mesma forma, a industria
aeronautica americana foi dimensionada para atender ao merca-

do doméstico e parte do externo. Ambos os paises, portanto ,

evidenciam sua intengao de trocar a producdo excedente dos
dois bens que podem produzir,trazendo ganhos para as duas
economias.

A segunda razdo da existéncia de comércio pode também  ser
exemplificada, utilizando-se um recurso aritmetico simples (9).
Suponha-se que os produtos sejam trigo e calgados,e o0s paises
sejam, novamente, Brasil e Estados Unidos. Ambos os paises
produzem internamente os dois tipos de bens, mas a intensida-
de das trocas comerciais indica que o Brasil possui vantagens
na producdo de calgados e os Estados Unidos na de trigo. Su-
ponhamos para este efeito que no Brasil 100 unidades de re-
curso (ou fator de produgdo) possam produzir 300 unidades de
calgados ou 50 unidades de trigo; para produzir ambos 0s
produtos nesta mesma quantidade s@o necessarias, portanto,200
unidades de recurso. Nos Estados Unidos a situagfo é in -
versa: 100 unidades de recurso podem produzir 50 unidades de
calgados ou 300 unidades de trigo, sendo também necessarias
200 unidades de recurso para produzir ambos o0s bens nestas

quantidades.

(9) Idéia utilizada por O'LOUGHLIN, Carleen. Op.cit, pag.18.



Suponha-se em seguida que os dois paises se especializem

na produgdo dos bens em que tém maiores vantagens comparati -
vas, abandonando o outro bem; o Brasil produziria apenas cal
gados e os Estados Unidos apenas trigo. A produgao total dos
dois bens, aplicadas as 200 unidades de recurso em cada pais,
seria entao de 600 unidades de calgados no Brasil e de 600
unidades de trigo nos Estados Unidos; caso os dois paises
nao se especializassem, a produgao total seria de apenas 350
unidades de calgados e 350 unidades de trigo. Através da trcca,
cuja existencia permite a especializagao,significatiws ganhos

reais podem ser obtidos por ambas as economias.

O exemplo acima € evidentemente uma simplificacfo da reali-
dade, pois os dois paises produzem os dois tipos de bens sem
gue tenha ocorrido uma especializagao tdo completa. O fato,
entretanto, € gue o Brasil produz o trigo mas importa grande
parte de suas necessidades dos Estados Unidos (o principal far
necedor, seguido do Canada e Argentina),uma vez que a produ-
¢&o interna € insuficiente para atender a demanda doméstica.
Esta demanda, por sua vez, sO passou a existir na medida em
gque se tornou possivel adquirir o produto de outros paises,
permitindo o desenvolvimento de um habito alimentar original-
mente europeu. Na realidade, a geografia brasileira nao é
favoravel a produgdo do trigo e todos os esforgos visando a
auto-suficiéncia atée o momento foram frustrados, por intmeras
razdes. Apesar da producdo atual ter alcancado niveis que
seriam suficientes para atender a demanda de alguns anos a-
tras, o crescimento da utilizagdo do produto pelas industrias
em diversos tipos de alimentos derivados veio a aumentar seu
deficit interno. Em outras palavras, a oferta interna aumen-
tou mas a niveis insuficientes para acompanhar o crescimento
da demanda. Assim sendo, existiriam duas opgles basicas para

tornar o Brasil auto-suficiente em trigo: ou mudando o habito
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alimentar (substituindo o produto por outros disponiveis
internamente, até que oferta e demanda domésticas se nivela -
sem) ou émpliando a area atualmente destinada a produgao do
cereal. Neste segundo caso, a nao ser que a fronteira agri-
cola fosse expandida para areas inteiramente novas, o trigo
poderia acabar competindo pelo fator terra com outros produ -
tos cuja produtividade e rentabilidade s3o nitidamente maiores,
como a soja ou café (cujos excedentes sfo justamente a  base
da pauta brasileira de exportagfo). Esta solugado seria um
paradoxo dificil de ser sustentado: o Brasil poderia ter o
trigo de que necessita e a custos mais elevados, mas provavel
mente teria menores excedentes de café e soja, t30 necessarios
para viabilizar a importagdo de outros bens essenciais ao seu
processo de crescimento.

Este exemplo do trigo, apesar de suas limitagOes,mostra os
ganhos que a especializagdo pode oferecer; se esta nao exis-—
tisse, o Brasil ou teria hoje que mudar os habitos alimenta -
res de sua populacao (historicamente explicaveis) ou entao
abandonaria a atual escala de produgao dos bens em que suas
vantagens comparativas s3o bem maiores (o que iria empobrecer
a economia). A solugdo deste impasse pode ser apresentada,as
sim, pela existéncia do comércio exterior: compra-se de
outros paises aquilo que falta internamente e aloca-se prio -
ritariamente os recursos disponiveis na produgdo dos benscuja
produtividade é elevada e os custos mais baixos. Isto é va
lido para o caso da importacao de calgados pelos Estados Uni-
dos, 0 que sé se tornou possivel dada a competitividade de
prego e qualidade que o produto brasileiro adquiriu em rela -
¢ao ao similar norte-americano, tornando atrativa sua importa-
gao0.

Conveém ressaltar, entretanto, que neste exemplo o custo do

transporte desempenha um papel fundamental, pois poderia neu-
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tralizar a vantagem comparativa no prego do produto brasilei
ro. Se o transporte do calgado entre o Brasil e os  Estados
Unidos custasse 100 délares por tonelada(incluindo fretes,segu
ros, etc.) a importacdo sé teria sentido para o segundo pais,
em principio, se o produto brasileiro fosse mais barato que o
seu proprio em pelo menos 100 ddlares; caso contrario,a transa
¢ao provavelmente nao se realizaria. Isto indica que os custos
do transporte,se forem altos, podem anular os ganhos da espe-
cializagdo para alguns tipos de produtos, dai a grande impor-
tancia de seu controle na atividade de navegagao mercante(cqg
trole este que muitas vezes so e possivel tendo o pais expor-
tador sua propria estrutura de transporte, como ja menciona-
do no Capitulo 1). Pode-se concluir, portanto,que nenhuma
economia estara interessada no aumento dos custos de transpor
te,que pode provocar quedas nos niveis de comércio; da mesma
forma, nao interessara também as empresas de navegagdo, pois
retrairia seu mercado com o decréscimo nas quantidades trans-

portadas.

A terceira razdo da existéncia de comércio nada mais seria
que um desdobramento da segunda, constituindo-se num caso eX-
tremo de especializagfo: o pais compraria no exterior os bens
que pode produzir internamente, a custos mais baixos, dada a
existéncia de outro bem em que suas vantagens comparativas sao
ainda maiores. O pais, entdo, passaria a alocar prioritaria
mente seus recursos neste tipo de produto. Isto tambem  pode
ser ilustrado com um exemplo aritmético, tomando-se como
paises a Alemanha e o Brasil e como produtos motores de trator
e tornos mecanicos. Na Alemanha, 100 unidades de recurso pro
duzem 300 motores ou 300 tornos; sem o comércio externo,di-
mensiona a produgdo em,por exemplo, 100 motores e 200 tornos.
0 Brasil, por seu lado, produz com as mesmas unidades de Tre—

curso 240 motores oul50 tornos, ou entZo (admitindo a inexis-
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téncia do comércio) 120 e 75, respectivamente. Neste exemplo,
a Alemanha produziria os dois bens de forma mais eficiente: 1
unidade de recurso para 3 motores ou 3 tornos, contra 2,4 moto
res ou 1,5 tornos no Brasil. Ve-se, portanto, que € na produ-
gao do segundo bem que se apresenta maior diferencial de efi-
ciéncia entre os dois paises.

Suponha-se em seguida que ocorra a especializagao: a Alemanha
passa a produzir apenas tornos (nos quais suas vantagens s80
maiores) e o Brasil apenas motores. Serao produzidas, assim,
300 unidades do primeiro bem e 240 do segundo. Se a Alemanha
trocar 80 de seus tornos por 110 motores brasileiros teré,apés
o comércio,220 tornos e 130 motores (contra200 e 100,respecti-
vamente, antes da troca); o Brasil, da mesma forma, passaré a
ter 80 tornos e 130 motores (contra75 e 120 na situacao ante-
rior). Esta simulac@o pode ser melhor entendida com o auxilio

da tabela abaixo:

Tabela 2.1: SIMULACAO DE GANHOS PROVENIENTES DA ESPECTATIZAGXO
NA PRODUCXO

ATEMANHA BRASIL

Situacgao da Motores  Tornos | Motores Tornos
Produgao:

A) antes do comércio 100 200 120 75
B) apbs a especializagao —_— 300 240 _—
C) trocas comerciais +110 =80 =110 +80
D) apos o comercio (B + C) 110 220 130 80
E) GANHOS (D - A) 10 20 10 5
Evidentemente, sdo varias as simplificagles deste exemplo,

entre as quais cabe citar a auséncia de consideragdes sobre a
relagéo de cémbio entre as moedas dos dois paises, as condigOes
de mercado (oferta e demanda) daqueles bens em ambas as eco-

nomias , a situagdo do comercio bilateral, os custos do trans-
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porte (que, como ja mencionado, podem neutralizar as vantagens
comparativas), etc.; todos eles sdo fatores importantes que

alteram o perfil da demanda e das trocas entre as duas econo-
mias. Apesar disso, 0 exemplo € suficiente para ilustrar 0s
ganhos que a especializagao pode oferecer guando sao alocados
os recursos disponiveis na producgfo de um determinado bem cujas
vantagens comparativas (ou diferenciais de eficiéncia de produ
¢c80) sao maiores que as vantagens apresentadas por outros

bens.

A teoria dos custos comparativos apresenta, sem duvida, mui
tas limitacSes como instrumento de analise das razdes pelas
quais existe o comércio. N&o s seria uma simplificagao das
relagles reais de poder economico e dominacdo entre paises ou
regifes do mundo (relagles estas desenvolvidas historicamente,
e que condicionaram todo o processo de formagao da atual estru
tura) como também - pelo lado apenas da teoria econdmica - omi
tiria questOes importantes como a existéncia das imperfeigles
na organizacao do mercado (auséncia de concorrencia perfeita,
etc.). Por estas razdes, esta teoria deve ser interpretada
de forma ampla e flexivel na medida em gque pode fornecer para-
metros para a avaliagfo da intensidade dos fluxos de comércio:

os custos de produgao e os custos de transporte. Pode-se dizer

assim, que a teoria dos custos comparativos e util porque cons
tata a existéncia de diferenciais de eficiéncia entre as
diversas economias (o que provoca a troca comercial), mas n&o

identifica as razdes maiores que explicam a existéncia destes

diferenciais. Embora ndo se engquadre nos objetivos do tra-
. -~ ~ ’ .
balho a discussao destas razoes, e de interesse abordar algumes

de suas consequéncias; ou,melhor dizendo, examinar os motivos

pelos quais os paises se desviam do livre comércio, erigindo
4 . . N . ~ “
uma serie de barreiras a realizagao dos ganhos que, a luz da

teoria, adviriam de tal modelo de trocas comerciais.
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O principal destes motivos, sem duvida, seria a politica de
protecgéo a economia local adotada pela grande maioria dos

governos. Esta orientagao protecionista, entretanto,dar-se -
ia por razdes diversas nos paises desenvolvidos e nos em de -
senvolvimento; enquanto gue nos primeiros a protegao visaria
limitar as ameagas de uma concorrencia externa (operando a
melhores niveis de eficieéncia) sobre a estrutura produtiva in

terna ja estabelecida, nos outros a protegdo visaria princi -

palmente criar condigdes para que se desenvolva esta estrutu

ra produtiva (antes inexistente ou subdimensionada). Equiva-
le dizer que nos paises industrializados o protecionismo se-
ria utilizado para conter ameagas aos niveis internos de em
prego, enquanto que nas economias emergentes seria instrumen
to importante para desenvolver e diversificar tais niveis de
emprego.

Convem observar que o uso da politica protecionista varia de
pais para pais, podendo também atingir de forma diferente de
terminados tipos de bens. Dois exemplos disso podem ser cita -
dos com relagao aos paises desenvolvidos; o primeiro refere -
se as restrigdes impostas pelos Estados Unidos as importacdes
de calcados brasileiros. Estes produtos tornaram-se de tal
forma competitivos (gracgas, também, a participacao dos custos
de transporte no prego final da mercadoria) que chegaram a
afetar o mercado das industrias locais, levando o governo a
aplicar medidas que garantissem os interesses das firmas ame-
ricanas ou mesmo dos sindicatos. Este e, portanto, wum caso

tipico de protecdo da estrutura produtiva interma ja estabele

cida, face a concorréncia externa. Jé 0 segundo exemplo mos-
tr: uma situagdo inversa: a auseéncia de protegao a indus -
t1ia local,dada a sua posicgdo extremamente vantajosa,em ter
o3 de eficiéncia e custos, com relagfo a concorrencia exter-

na. X o caso da industria automobilistica no Japdo, que se
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tornou o primeiro pais do mundo a abolir por completo as tari-
fas de importagdo de veiculos, a partir de marcgo de 1978 (10).
Evidentemente, tal fato ndo se deve apenas a eficiéncia e pro-
dutividade da industria japonesa, mas tambem a situagao extre-
mamente favoravel de sua balanca comercial (cujos superavits
podem, por sua vez, ser creditados em parte équele fator). o)
Japdo produziu em 1977 o total de 8.514.522 veiculos, guantida
de somente superada pelos Estados Unidos (12,7 milhdes), tendo
exportado 51,1% da producgdo ou 4.352.817 veiculos (11). Este
numero representa um acréscimo de 17,3% sobre as exportacdes
de 1976, que por sua vez foram superiores em 38,6% as de 1975;
por outro lado, as importagdes de veiculos estrangeiros pelo
Japao foram de apenas 41.821 unidades em 1977 ,representando uma
queda de 1,7% em relacdo ao ano anterior. Isto por si s0
explicaria o quanto € "desnecessaria" a politica de protegdo a
indUstria automobilistica japonesa, que atualmente nio se en

contra ameagada pela concorréncia externa.

(10) The Motor Industry of Japan 1978. Relatorio publicado pe-
la Toyota Motor Sales Co. Ltd., Tokyo, 1979, pag. 20.

Enquanto que no Japao as tarifas chegaram a 0%,nos Esta -
dos Unidos variam de 3 a 25% e em paises europeus de 11
a 22%, dependendo do tipo, da cilindrada e do combusti -
vel usado pelo veiculo (dados referentes ao inicio.de 1979).

(11) 0 Japdo e suas industrias estdo eficientemente estrutura-
dos para a exportacao de automoveis, e a importéncia a-
tribuida ao transporte é tal que a maior empresa fabrican
te e exportadora,a Toyota Motor Sales Co. Ltd ., esta di-
retamente envolvida nas operagdes maritimas e possui uma
frota propria de 22 navios especializados no transpor-
te de automéveis: a Toyota Maru Fleet, cujo objetivo €
"proporcionar a rapida e eficiente entrega de veiculos
Toyota" (Annual Report, Toyota Motor Sales Co. Ltd.,April
77 - March 78, pag. 24 e 25.
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Tal nio € o caso, contudo, dos paises em crescimento qQue neces
sitam desenvolver e diversificar sua estrutura interna de pro-
ducio, justificando assim as politicas de protecdo a inddstria
local. Isto deriva do fato de que muitas das vantagens compa-
rativas, que tendem a provocar a especializagao e a troca

comercial, podem ser criadas ou desenvolvidas ao longo do tem

po, ndo sendo necessariamente "privilégios naturais" de deter-
minadas economias. Assim, como diz Langoni (12), investimen -
tos lucrativos num certo horizonte de tempo podem necessitar de
alguma protegdo inicial para se tornarem viaveis face a concor
réncia externa.

Como ja mencionado, a capacidade de uma economia de produzir
bens depende de seus recursos ou fatores de produgao;como dife
rentes produtos requerem uma também diferente combinacio des -
tes fatores, a sua escassez ou disponibilidade ira condicio -
nar o nivel de custos ao qual os bens podem ser produzidos, ou
mesmo a viabilidade de sua producao. Ocorre, entretanto,que a
combinacao dos fatores pode ser alterada ao longo do tempo de
forma a superar os entraves existentes. Isto pode ser ilustra
do utilizando-se como referencia os tres fatores de producgdo
classicos (terra, capital e trabalho) que interagem na econo -
mia. O fator terra, por exemplo,tera sua produtividade amplia
da se o capital nela for investido em irrigagio, técnicas de
plantio, fertilizantes, mecanizagio, etc. Um pais em que a
terra € pobre para a agricultura mas que dispde de capital pa-
ra investimentos pode inverter sua posigao desfavoravel e com-

petir, as vezes com vantagens, com outros paises em que a

(12) LANGONI, Carlos Geraldo. Op.cit., pag. 52.
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terra € naturalmente rica e propicia as atividades agricolas
mas que nao tem condicOes de aplicar capital para otimizar a
producao. E o caso de Israel, que hoje exporta laranja para
os paises europeus utilizando terras anteriormente aridas. Ou
tro exemplo € o do Japdo com sua industria eletrdnica ou de
material fotogréfico; considerada a pesquisa e educagao como
uma forma de investimento, constatar-se-a gue no caso deste
pais a combinagdo do fator trabalho com o fator capital resul
tou no desenvolvimento de tecnologias de ponta que,ao término
de um periodo, vieram a dominar determinados segmentos do mer
cado mundial nas duas areas.

Nos exemplos acima, certamente foi necessaria alguma prote
cdo inicial para que a concorréncia externa nao inibisse 0
desenvolvimento doméstico. Seria este o argumento da indus -

tria nascente, que pressupde uma protecio ao inicio até que

a eficiéncia e produtividade atinjam niveis suficientes para
garantir a viabilidade e a sobrevivéncia do empreendimento fa
ce aos concorrentes externos. Em outras palavras,uma indus -
tria pode ndo ser viavel em determinada escala de producgio mas
pode se equiparar ou superar em rentabilidade outras indds-
trias competidoras se as condigOes em que opera permitirem
sua expans3o e crescimento, situagdao que freqlentemente s0
ocorre se forem adotadas medidas de protegcdo. X interessan-
te observar,contudo, que o nivel de protecionismo existentemna
maioria das economias em desenvolvimento € consideravelmente

maior do que seria necessdrio para endossar o principio da
industria nascente. Tal fato poderia encontrar apoio no
argumento de que é uma necessidade para os paises em desenvol
vimento proporcionar o maximo de emprego em suas economias,
mesmo sacrificando melhores niveis de renda real que adviriam

dos ganhos de um comércio mais liberal.Esta € a conclusfo de

Langoni, ao dizer que "ha um grau de preferéncia por produgdo
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domestica que, supostamente, leva a comunidade a aceitar redu
¢Ooes na renda real em troca de uma estrutura interna de produ
¢ao mais diversificada". Seriam, portanto, motivos basicamen-
te politicos que levariam os governos a adotar medidas mais
restritivas do que seria necessdrio para garantir a  sobrevi
vencia de industrias nascentes (entre estes motivos,cabe lem-

brar a tese da autonomia nacional).

Os governos podem adotar diversos tipos de medidas de prote
¢do, como impor restrigles quantitativas as importagdes,taxas
de cambio miltiplas, etc. Mas o procedimento mais comum para
restringir os impactos da concorréncia externa € a adogao de
tarifas ou impostos de importagdo, que também podem ser usa
dos para aumentar a receita fiscal interna e para corrigr
desequilibrios no balanco de pagamentos. O primeiro caso po-
de ser identificado, de uma forma geral, quando o pais impGe
impostos de importagao sobre bens niao produzidos internamente
(ou que ndo se planeja produzir num certo espaco de tempo) ,
donde se concluli que a medida visaria principalmente aumentar
a receita fiscal e nio proteger industrias locais. No segun-—
do caso, por sua vez, quando o pals utiliza o imposto de im -
portacdo para aumentar seus niveis internos de emprego (as
vezes afetando os niveis de emprego de outras economias),pode
provocar reacdes externas e conseqlientes medidas retaliativas
ou reciprocamente protecionistas. Disso resultaria uma grada-
tiva contracao do comercio internacional, podendo significar
perdas de renda real para todas as economias.

Se o comércio internacional é o principal determinante da de
manda por transporte maritimo, como mencionado ao inicio des-
te capitulo, dificilmente os setores envolvidos na atividade
(empresas de navegagdo, armadores, construcdo naval, etc.)es-—
tardo interessados na ocorréncia de restrigles ao comércio que

provoguem retragOes em seu mercado; pelo contrario, estes



39.

setores se interessam pela liberalizagao do comércio,que pro-
vocaria expansio em seus negocios ou - pelo menos - impedl -
ria retragles ou declinios.

Convém lembrar, contudo, dois outros fatores que contrariam
este argumento e que aparecem como contradigles em relagdo a
seus fundamentos. O primeiro diz respeito ao proprio princi-
pio da industria nascente: se fossem abolidas todas as medi -
das de proteg¢do nas economias em desenvolvimento, a longo
prazo poderia ocorrer uma estagnacdao dos niveis de  comércio
(ao inves de expansgo), pois dificultaria sensivelmente o pro-
cesso de crescimento destas economias e limitaria,como conse-
qiiencia, seu poder de compra. Isto corresponderia,portanto, a
uma limitagdo de mercadcs potenciais. O segundo fator refere-
se a estrutura atual de organizacao do capitalismo no mundo
ocidental, no sentido de que as economias em desenvolvimento
sao importantes fronteiras de expansao dos empreendimentos
transnacionais; em outras palavras, a organizagao interdepen
dente das economias - dados os vinculos criados por agueles
empreendimentos - provocaria uma superposicao de interesses
estritamente nacionais e de interesses "internacionais". As-
sim sendo, se ocorresse uma significativa liberalizagio do

comércio,determinadas industrias nascentes (que sdo na verda-

de investimentos de capitais estrangeiros, ou ramificagdes de
interesses de economias desenvolvidas) seriam afetadas ou
inviabilizadas, 0 que nao conviria nem ao investidor externo
nem as politicas internas de emprego e crescimento.Um exemplo
tipico deste fato € a industria automobilistica  brasileira,
que necessitou e ainda necessita de protecdo (embora em menor
grau) para se desenvolver. Caso n3o existissem as barreiras
as importagoOes de automoveis e as politicas de incentivo, di-
ficilmente teria a industria nacional se tornado viavel e,

portanto, dificilmente o capital externo teria nelas investi-
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do da forma que o fez. Alem disso, essas industrias ndo te
riam a possibilidade de operar seu sistema, por assim dizer,
de "divisao internacional do trabalho" e de deslocar a produ-
¢éo de tipos de automoveis (ou partes deles) para onde lhes €
mais atrativa. Assim € que muitas das industrias nacionais
exportam motores e caixas de cambio para as matrizes na Euro-
pa ou Estados Unidos, ou mesmo para outras filiais em tercei-
ros paises, gozando de incentivos governamentais e apoiadas
na politica de protegao ao investimento local.

Por todas estas razbes,o0 posicionamento dos setores envolvi
dos na atividade de navegacd@o,quanto a questdo do protecionis
mo, e bastante complexo; se,por um lado,a liberalizacao do
comércio tenderia no curto prazo a aumentar os niveis de
comércio(e,portanto,o transporte de carga), no longo prazo po
deria resultar em estagnagao ou gueda em suvas taxas de cresci
mento pela limitag@o do poder de compra das economias emergen
tes. Além disso, os proprios setores de navegacdo tambem es-
tiveram e continuam a estar envolvidos nos esquemas de prote-
¢80 contra a concorréncia externa, engquadrando-se no ja discu
tido argumento da industria nascente. Cabe ressaltar, contu-
do, que € na area dos paises em desenvolvimento que a politi-
ca protecionista é mais intensa,dada a sua posigd&o nao tra-
dicional nos transportes maritimos, enfrentando forte concor-
réncia dos paises industrializados. Acresce a isto a impor -
tancia atribuida,naguelas economias,a propriedade de um siste
ma nacional de transportes maritimos para a consecugao dos
objetivos de independéncia politica e econdmica; ou,como men
cionado no capitulo anterior, ao fato deste sistema se consti

tuir em fator de autonomia nacional , dada a possibilidade que

oferece de deslocar bens e servigos na forma e nas condigles
mais adequadas para a economia. Nos paises em desenvolvimen-

to, assim, torna-se necessario proteger o setor de navegagao
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nao so para garantir sua sobrevivencia enquanto empreendimen-
to (caso em que se enquadra no argumento da industria nascen-

te), como também, e sobretudo, para garantir sua participacio

estrategica no processo global de crescimento economico. Sem

a proteg8o, dificilmente estes paises teriam condigdes de
seguir o caminho da autonomia, como se evidenciara gquando for
estudado, em outro Capitulo, o caso brasileiro.

Por seu lado, os paises desenvolvidos normalmente defendem a
liberalizagdo do comércio e o término do protecionismo na na-
vegagao mercante devido ao fato de estarem mais solidamente
estabelecidos como construtores navais e armadores que 0s
paises restantes. Tal fato encontra exemplos em outros momen
tos historicos, como recorda Carleen O'Loughlin (13): "no sé-
culo dezenove a maioria dos economistas britanicos apoiava o
livre comércio porque a Gra-Bretanha gozava de absoluta 1i-
deranga em muitas atividades industriais, e seu principal pro
blema era ter acesso livre a novos mercados estrangeiros e
nio eliminar a concorréncia externa em seus mercados domésti-
cos";ao mesmo tempo, continua, '"os Estados Unidos protegiam
de toda forma sua jovem economia atras de um muro tarifario".
Contraditoriamente, contudo, estes mesmos paises estao hoje
sendo obrigados a adotar medidas de protegdo as suas indus-
trias e companhias de navegagfo, dadas as consegiiéncias da
crise pela qual atualmente passa o setor, uma das piores em
toda a sua histdria (como sera visto no proximo capitulo). De
qualquer forma, a orientagdo que devera prevalecer na area de
navegagao é a de compatibilizar os interesses das economias

desenvolvidas e em desenvolvimento,nfo sem esforgo destas ulti

(13) O'LOUGHLIN, Carleen. Op.cit., pag.23
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mas para Tfazer com que seus problemas e necessidades sejam

considerados.

O grafico a seguir resume o0s pontos principais discutidos

neste capitulo.
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Grafico 2.1: COMERCIO, PROTECIONISMO E NAVEGAGAO MERCANTE
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Capitulo III

A CONJUNTURA DA NAVEGACAO MERCANTE NO MUNDO: COMPORTA-
MENTO ATUAL E TENDENCIAS

3.1) Aspectos Gerais

0 desempenho dos setores de transporte maritimo,como ja men
cionado, esta intimamente ligado a evolucao e comportamento da
atividade econdmica como um todo, especialmente no que se re-
fere ao comercio internacional. Se problemas estruturais ou
conjunturais afetam os niveis de comércio entre as diversas
regides do mundo, o transporte de cargas também, e necessaria
mente, sera afetado.

A partir de 1974/1975, a economia mundial entrou num perio-
do critico de sua historia ao sofrer as consequencias da cri-
se do petroleo, sem estar estruturalmente preparada para en -
frenta-la. O problema da energia afetou em diversos niveis a
atividade economica e teve toda a sorte de desdobramentos; a
situacdo recessiva predominante na maioria dos paises desen -
volvidos atingiu sensivelmente o comercio internacional,crian
do problemas em suas contas de comercio e contribuindo para as
crises cambiais que ja ha alguns anos afetam o sistema mone
tario mundial (e que realimentam a propria crise do comércio).

A situagao recessiva da economia ocidental, os problemas mo
netarios e cambiais, e o recrudescimento da politica protecio
nista, que provocaram alteragdes na estrutura e nos niveis de
comércio, trouxeram para o setor de transportes maritimos e
construgdo naval a mais séria crise do pos—guerra. O exceden-
te mundial de tonelagem, principalmente de navios petroleiros,
comegou a aparecer ja em 1975 e agravou-se progressivamente
ano a ano,gerando queda generalizada nos niveis de fretes, ré
pida diminuigdo das encomendas a construgdo naval, ociosidade
e desemprego em estaleiros, etc. Uma das conseqiiéncias dessa

. ~ ’ . 7 .
situagao, que sera melhor examinada em outro capitulo , foi
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0 aumento da intervengao estatal no setor em praticamente to-

dos 0s paises ocidentais, visando diminuir os impactos da cri
' . . . ~ ’

se nos niveis de emprego (e evitar sua ampliacdo) através da

neutralizagdo de parte de seus efeitos. Estas politicas,assim

como a situagdo atual do mercado da navegagao mercante, serao

examinadas nos itens a seguir.

3.2) Os Transportes Maritimos e a Demanda de Tonelagem

A demanda de tonelagem (ou de transporte) esta associada ao
comportamento do comercio internacional, isto €, da propria
demanda por bens e mercadorias entre as diversas regioOes do
mundo. Com o surgimento da crise do petrdleo ao final de 1973,
e com o desdobramento de suas consequéncias sobre a economia
ocidental, os niveis de comércio ja se mostraram afetados em
1974, embora tenha sido em 1975 que se sentiram os seus efei-
tos mais criticos. A tabela em seguida mostra a variag8o per
centual anual do total de toneladas transportadas no comércio
maritimo mundial, assim como as variagdes no trafego em tone-
ladas-milha, no periodo de dez anos 1969/1978; os totais es-
t30 também separados em cargas de petroleo (oleo bruto e deri
vados) e cargas secas (ferro, carvdo, cereais e todas as de

mais cargas).
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Tabela 3.1: COMERCIO MARTTIMO MUNDIAL - VARIACKO  ANUAL
EM PERCENTAGEM

TONELADAS TRANSPORTADAS TONELADAS - MILHA

ANO ICARGAS DE  CARGAS | morar, |CARGAS DE CARGAS |popaT,
PETROLEO  SECAS PETROLEO _ SECAS

1969 | 10,8 8,5 9,6 13,5 9,8| 12,0
1970 14,8 743 10,9 15,6 10,8 13,7
1971 6,0 1,5 3,8 14,9 2,61 10,1
1972 9,9 4,5 743 16,0 4,2 11,7
1973 13,4 12,5 13,0 18,1 16,5| 17,6
1974 -0,9 9,6 4,1 4,0 11,2 6,4
19751 8,1 -4,4 | -6,3 -8,4 -2,3| -6,2
1976 12,5 5,9 9,1 14,9 4,2| 11,0
1977 3,7 1,6 2,7 245 2,5 2,5
1978 | -1,7 3,1 0,6 -2,8 1,7| -1,3

Fonte: Percentagens calculadas a partir de dados publica
dos pelo Institute of Shipping Econonics Bremen
(Shipping Statistics, Fevereiro de 1979, pag. 41);
ver Tabela 3.2.

Pode ser observada a queda nos niveis de comércio maritimoa
partir de 1974: enquanto que em 1973 transportou-se uma tone-
lagem 13% superior a de 1972, em 1974 o crescimento do trans-
porte foi de apenas 4,1%; em 1975 houve uma retragdo de 6,3%,
tendo o mercado experimentado uma recuperacgdo em 1976(+9,1%)e
praticamente estagnado em 1977 e 1978. Neste ultimo ano, €
digna de nota a retragdo no transporte de petroleo,tendo sido
movimentado um volume 1,7% inferior ao do ano anterior.

Comportamento similar pode ser verificado também no concei-
to de toneladas-milha: (1) queda no crescimento do transporte
em 1974, (2) retragdo em 1975, (3) recuperagdo em 1976 e (4)
estagnagao/retracio nos dois ultimos anos.

Analisando o periodo em blocos (1969/1973 e 1974/1978)0bser
va-se que de 69 a 73 as toneladas transportadas cresceram a
uma taxa média anual de 8,7%, acumulando uma variagdo total de

39,5% no periodo; ja de 74 a 78, a taxa meédia anual de cresci-
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mento caiu para 1,4%, tendo acumulado no periodo uma eleva -
¢do de apenas 5,7% (contra os 39,5% do periodo anterior). No
que se refere a toneladas-milha, o comportamento foi semelhan
te: a taxa media anual de crescimento foi de 13,2% entre 69 e
73 e de 1,3% entre 74 e 78; o crescimento acumulado no primei

ro periodo foi de 64,3% contra apenas 5,3% no segundo.

A tabela em seguida mostra os dados referentes as tonela -
das transportadas e ao trafego em toneladas-milha para 0s
principais produtos movimentados no comércio mundial(petrodleo
bruto e derivados, minerio de ferro, carvao e cereais), assim
como o total de todas as demais cargas e o total geral. Pode
ser verificada a estabilizacgao das toneladas transportadas em
todas as cargas a partir de 75, assim como o trafego mari -

timo expresso em toneladas-milhsa.

O impacto real desta estagnaga@o da demanda por tonelagem
sobre a navegagao mercante e construgdo naval pode ser visua-
lizado pela confrontagio com os dados relativos a oferta de

tonelagem, o que sera feito a seguir.
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Tabela 3.2: COMERCIO MARITIMO MUNDIAL EM TONELADAS TRANSPORTA-
DAS E EM TONELADAS-MILHA

A) Toneladas Transportadas (milhses)

ano | PETROLEO OUTRAS COMERCIO
BRUTO E FERRO CARVAO CEREAIS
DERIVADOS CARGAS TOTAL
1969 1.080 214 83 71 789 2.237
1970 1.240 247 101 89 804 2.481
1971 1.315 250 94 91 825 2.575
1972 1.445 247 96 108 866 2.762
1973 1.639 298 104 139 940 3.120
1974 1.624 329 119 130 1.045 3.247
1975 1.492 292 127 137 995 3.043
1976 1.678 294 127 146  1.075 3.320
1977 1.740 276 126 147  1.120 3.409
1978 1.710 265 122 149  1.185 3.431
B) Toneladas-Milha (bilhdes)
ANO | PETROLEO OUTRAS COMERCIO
BRUTO E FERRO CARVAO CEREATS
DERTVADOS CARGAS TOTAL
1969 5.613 919 385 367  2.090 9.374
1970 | 6.487 1.093 481 475  2.118 10.654
1971 7.454 1.185 434 487 2.169 111.729
1972 8.649 1.156 444 548  2.306 13.103
1973 | 10.216 1.398 467 760  2.562 15.403
1974 | 10.620 1.578 558 695  2.935 16.386
1975 9.727 1.471 621 734 2.810 15.363
1976 .| 11.179 1.469 591 779  3.035 17.053
1977 | 11.459 1.389 610 801  3.220 17.479
1978 | 11.135 1.320 585 810  3.405 17.255

Fonte:- Shipping Statistics, vol.23, n? 2, Institute of Ship -
ping Bconomics Bremen, Fevereiro de 1979, pag. 41(Fon-
te: Review 1978, Fearnley & Egers Cartering Co.Ltd,pag.
14); os dados para 1978 estdo sujeitos a retificagao.
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3.3) A Oferta de Tonelagem

De 1969 a 1977, a frota mercante mundial apresentou uma ex
pansdo de 86%: de 211,7 milhdes de GRT em 69,passou para 393,7
milhdes de GRT em 1977 (14). A taxa média de crescimento a-
nual situou-se em 8,1% para o total da frota; os navios petro
leiros, por seu lado, expandiram-se no periodo 124,9%emGRT ,
registrando uma taxa meédia anual de 10,7%. Para os demais ti-
pos de navios (ai incluidos graneleiros, navios de carga ge
ral, especializados, etc.), o crescimento foi de 63,5% a uma
taxa média anual de 6,4%.

No periodo 73/76, é interessante observar que a frota de
petroleiros expandiu-se a uma taxa média anual de 13,4%,contra
uma taxa de 10,5% no periodo 69/73 e de apenas 3,5% em 77.Unma
das explicacles para este fato € o aumento do porte dos na-
vios petroleiros em fungdo do fechamento do Canal de Suez,que
teve profundos efeitos no transporte de petrodleo do Oriente
Médio para a Europa e os Estados Unidos. Como exemplo, pode
ser citada uma viagem iniciando-se em Rotterdam: a rota do
Canal de Suez, usada tanto na pernada de ida como na de volta,
€ mais curta em aproximadamente 9.500 milhas que o0 - percurso
alternativo, contornando o continente africano via Capetown.O
fechamento do Canal em 1967 obrigou o uso desta rota alterna-
tiva, e consideravelmente mais longa; este problema,aliado ao
crescente consumo de petrdleo no mundo, precipitou o desenvol
vimento de novos e maiores tipos de navios petroleiros,os cha

mados VICC/Very Large Crude Carriers (acima de 175.000 DWT),e

(14) GRT: Gross Registered Tonnage, ou Tonelagem Bruta de Re-
gistro. No Anexo I est@o apresentadas as definigOes das
medidas de capacidade de navios, assim como outras defi-
nigOes de termos técnicos e conceituagOes de tipos de
embarcagoes . |
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ULCC/Ultra Large Crude Carriers (acima de 300.000 DWT, alguns
tipos alcangando até 500.000 DWT) (15). Dados os prazos de
construgdo elevados para este tipo de embarcag&o,pode-se dizer
que as unidades de maior porte (200.000/500.000 DWT)comecaram
a ser entregues em 73/76, resultando para a frota de petrolel
ros uma taxa de expansao mais acentuada no periodo. Quanto
aos outros tipos de navio , o comportamento foi inverso: en-
quanto que a taxa meédia anual foi de 6,8% entre 69 e 73, no
periodo seguinte (73/77) situou-se em 5,9%. A tabela seguin-
te mostra a evolugao da frota mundial entre 1969 e 1977, por

tipo de navio.

(15) DWT - Deadweight Tonnage, ou Toneladas de Porte  Bruto;
ver Anexo 1.
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Tabela 3.3: EVOLUCAO DA FROTA MUNDIAL - 1969 - 1977
(Navios de 100 GRT e mais)

A0 PETROLEIROS DEMAIS TIPOS FROTA TOTAL
MIIHOES VARTAGAO %|MILHOES VARIAGAO %| MILHOES VARIAGAO %
DE S/ANO ANTE| DE S/ANO ANTE| DE S/ANO ANTE
GRT RIOR GRT RIOR GRT RIOR
1969 77,4 11,8 134,3 Ty4 211,7 9,0
1970 86,1 11,2 141,4 543 227,5 745
1971 96,1 11,6 151,1 6,9 247,5 8,7
1972 | 105,1 9,4 163,2 8,0 268,3 8,5
1973 | 115,4 9,8 174,5 6,9 289,9 8,1
1974 | 129,5 12,2 181,8 4,2 311,3 7,4
1975 | 150,0 15,8 192,2 5,7 342,2 9,9
1976 | 168,2 12,1 203,8 6,0 372,0 8,7
1977 | 174,1 3,5 219,6 7,8 393,7 5,8

Ano de 1977: equivaléncia GRT/DWT (em milhares de toneladas)

//////

GRT DWT
393.678,4 <——> 648.842,9

Fonte: Les Transports Maritimes 1977, Comité de Transportes
Maritimos da OCDE. Paris, 1978,pag.l149(Fonte:Lloyd's
Register of Shipping).
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Grafico 3.1: A FROTA MUNDIAL - 1969/1977
(Navios de 100 GRT e mais)
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Como ja mencionado, a frota total cresceu no periodo 86%, a
uma taxa media anual de 8,1%. Enquanto a oferta de tonelagem
expandia-se neste ritmo, a demanda por tonelagem (como visto
no item anterior) expandiu-se da seguinte forma: entre 1969
e 73, a taxa média de crescimento foi de 8,7% em toneladas trans
portadas e de 13,2% em toneladas-milha (pode-se dizer, portan-
to, que a expansao da frota era absorvida pelo mercado,equili-
brando-se oferta e demanda); no periodo seguinte,contudo, as
taxas de crescimento da demanda cairam para 1,4% em toneladas
transportadas e 1,3% em toneladas-milha. O resultado desta
situagao (oferta expandindo-se a 8,1% ao ano, e demanda cres -
cendo a 1,4%)foi o rapido aparecimento de um excedente de tone

lagem, ja a partir de 1975.

Este desequilibrio entre oferta e demanda de tonelagem pode



ser mais facilmente observado
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através da tabela e do grafico

. ~ 4 4 . .
em seguida, onde estdo plotados (em numeros indices) o cresci

mento da frota e do transporte.

Tabela 3.4: EVOLUCAO DA OFERTA E DEMANDA DE TONELAGEM - 1969-

1977
em MIIHOES INDICES
ANO
FROTA TRANSPORTE FROTA TRANSPORTE
(GRT) (Tons) (GRT) (Tons)
1969 | 211,7 2.237 73 71
1970 227,5 2.481 78 79
1971 247 ,5 2.575 85 82
1972 268,5 2.762 93 88
1973 289,9 3.120 100 100
1974 311,3 3.247 107 104
1975 342,2 3.043 118 97
1976 372,0 3.320 128 106
1977 393,7 3.409 136 109
1978 3.431 109
Fonte: ver Tabelas 3.2 e 3.3.

fndices: 1973 = 100
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Grafico 3.2: EXCEDENTE MUNDIAL DE TONELAGEM
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Na tabela a seguir, que quantifica a ociosidade da frota mun-
dial no periodo 1969/78, pode-se claramente observar o efei-
to visualizado no grafico anterior; enguanto que os navios
paralisados somavam 0,6 milhoes de GRT em 1974, no ano seguin
te totalizaram 18,3 milhOes de toneladas (um aumento de
2.950% ); em 76, aumentaram para 25 milhdes. £  interessante
observar, tembeém, que é na frota de petroleiros que se concen
tra o excedente de ‘tonelagem: cerca de 78% do total, nos

quatro ultimos anos.
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Tabela 3.5: FROTA MUNDIAL PARATISADA (OCIOSA) - 1969/1978

(Navios de 100 GRT e mais)

em MILHOES DE GRT

ARG PETROLEIROS | DEMAIS TIPOS TOTAT
GRT N° DE| GRT N2 DE| GRT N2 DE
NAVIOS NAVIOS NAVIOS
1969 0,2 0,2 0,4
1970 0,1 0,2 0,3
1971 0,1 0,7 0,8
1972 2,4 2,4 4,8
1973 0,3 0,7 1,0
1974 0,1 0,5 0,6
1975 14,6 3,7 18,3
1976 | 20,5 454 4,5 194 25,0 648
1977 15,8 359 3,5 236 19,3 595
1978 | 16,4 322 6,8 335 23,2 657
EQUIVALENCIA GRT/DWT-(MILHOES DE TON.)
GRT DWT GRT DWT GRT . DWT
1976 20,5 38,9 4,5 7,4 25,0 46,3
1977 15,8 30,4 345 5,3 19,3 35,7
1978 | 16,4 31,5 6,8 11,7 23,2 43,2
Fonte: Les Transports Maritimes 1977, OCDE, op.

cit.; pags. 150 e 159 (Fonte:General Coun-

cil of British Shipping). Nota: anos

de

1969 a 1975: frota paralisada em 30/6;anos
de 1976 a 1978: frota paralisada em 1/1.
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Este excedente de tonelagem disponivel no mercado teve duas
consegiiéncias imediatas. A primeira refere-se aos niveis de
fretes, uma vez que os fretes de granéis solidos e liquidos
ngo sdo regulados por Conferéncias de Fretes (16),como ocorre
na carga geral, e sim pelo proprio comportamento do mercado
(oferta de embarcagles e demanda por transporte). Com a cres
cente ociosidade da frota, surgiu a tendéncia a pratica de
fretes cada vez mais baixos visando assegurar o maximo de em-
prego possivel para os navios (17). A acentuada queda nos
niveis de fretes, que se seguiu é tendencia inicial, atingiu
de forma severa nfo sO as companhias de navegagfo como também
armadores que, mesmo nio estando envolvidos diretamente na
atividade de transporte, afretam navios de sua propriedade pa
ra terceiros. Apesar de no inicio da crise terem sido os fre
tes de petroleo os mais atingidos (pois foi o seu transpor-
te que sofreu os impactos da recessio de forma mais critica),
0 problema também atingiu severamente o mercado de fretes de
granéis. Um fator adicional,entretanto, contribuiu para pio-
rar a situacio do mercado de graneis: muitos armadores, ao
verificarem o excesso de tonelagem de navios petroleiros dis-

I 4 . . N
poniveis no mercado,substituiram suas encomendas deste tipo

(16) Ver Anexo VI para referéncias quanto ao sistema de Con-
feréencias de Frete, que comanda um segmento do  mercado
de fretes mundial("liner trades").

(17) Os mecanismos de prego gque regulam a atividade de navega
cdo(seja no que se refere ao valor do frete como as taxas
de afretamento de navios) sio um tanto complexos para
neles nos determos aqui; analises tedricas deste assun-
to podem ser encontradas no Capitulo 7 ("The Supply of
Tonnage") do trabalho de Carleen O'Loughlin, op.cit.,pag.
69, e no estudo Level and structure of freight rates,
conference practices and adequacy of shipping services ,
UNCTAD, United Nations, New York, 1969.
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de embarcagao por navios graneleiros puros ou combinados (ore-
0il, etc.). O resultado foi que o excesso de tonelagem grada-
tivamente foi sendo transferido da frota de petroleiros para
a de graneleiros, aumentando mais a oferta e provocando gqueda

nos fretes.

Este efeito pode ser medido na Tabela 3.6, que mostra a tone
lagem construida no periodo 74/77. Enguanto que em 75 os petro
leiros entregues totalizaram 22.725,4 mil GRT, em 77 a  tone-
lagem caiu para 10.222,2 mil GRT (uma queda de 55%); com rela-
¢ao aos demais tipos, houve um crescimento de 51%, passando de

11.477,1 mil GRT em 75 para 17.309,8 mil GRT em 77.

A segunda consegléncia do excedente de tonelagem foi a verti
ginosa queda das encomendas a construcgdo naval, estendendo a
crise aos principais estaleiros dos paises ocidentais, que a
partir de 1975 comegaram a sofrer o serio problema da ociosida

de. Esta situagdo pode ser vista nas tabelas seguintes.

Tabela 3.6: TONELAGEM CONSTRUfDA E ENTREGUE - 1974 - 1977
(Navios de 100 GRT e mais)

MITHARES DE GRT

ANO PETROLEIROS DEMATS TIPOS TOTAL
1974 21.046,9 12.494,1 33.541,0
1975 22.725,4 11.477,1 34.202,5
1976 19.914,5 14.007,7 33.922,2
1977 10.222,2 17.309,8 27.532,0

Fontes: Les Transports Maritimes 1976, OCDE,
Paris,1977,pag.146; Les Transports Maritimes 1977, op.
cit, pag. 161;
(Fonte: Lloyd's Register of Shipping).
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Tabela 3.7: TONELAGEM EM CONSTRUCXO E ENCOMENDADA - 1973-1977
(Navios de 100 GRT e mais)

MIIHARES DE GRT

ANO MES GRT VA%‘%%O %
1973 Dezembro 128.900
1974 Dezembro 120.704 -6,4
1975 Dezembro 82.346 -31,8
1976 Margo 74.778

Junho 67.095

Setembro 62.426

Dezembro 55.373 -32,8
1977 Margo 51.416

Junho 45.839

Setembro 42.212

Dezembro 36.725 -33,7

Fonte: Les Transports Maritimes 1977. Op.cit., pag.106 (Fonte:
Lloyd's Register of Shipping)

De 1974 a 1977, a tonelagem construida e entregue a cada ano
caiu 18% em todo o mundo (incluindo Unifo Sovietica, China e
Rumania): enquanto em 1974 a tonelagem entregue somou 33.541,0
mil GRT, em 77 caiu para 27.532,0. Os dados mais significati-
vos, porem, referem-se aos navios em construgé&o ou encomenda -
dos, pois refletem a demanda por tonelagem nova. De 1973 a
1977 as encomendas cairam Z;iéﬁ , tendo passado de 128.900 mil

GRT para 36.725 mil GRT.

Os impactos desta crise sobre os estaleiros foram e continuam
sendo extremamente graves, obrigando praticamente todos os go-
vernos do mundo ocidental a criar ou desenvolver esquemas de
subsidios e outros tipos de ajuda a industria de construgéo na
val e aos armadores. Os subsidios diretos, contudo, ja nao

sao considerados suficientes para manter em atividade os esta-
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. ~ . N\ .
leiros, dada a extensao da crise. Paralelamente as politicas
de subsidio,assim como a outros programas de assisteéencia finan
ceira desenvolvidos em diversos paises, assiste-se tambem ao

. . . h . 4 . . .
recrudescimento do protecionismo as industrias nacionais como
forma de diminuir os impactos da crise, criando-se até mesmo,
em alguns casos, restrigOes nas ajudas a armadores e compa-
nhias de navegagao que fagam encomendas de navios a estaleiros

estrangeiros.

3.4) Tendencias e Perspectivas

A origem da atual crise situou-se no periodo 67/73,durante o
qual, dada a situagao favoravel da conjuntura econdmica mun-
dial, houve excessiva construgao de navios. O rapido proces-
so de crescimento experimentado ao infcio da década de 70 pro-
vocou expectativas de demanda de transporte que niao se concre-
tizaram a partir de 1973; estas expectativas induziram a ex
pansdo do setor de construcdo naval, situacdo também estimula
da a época pela liquidez no mercado financeiro internacional
(possibilitando aos armadores empréstimos bancarios faceis),pe
la forte demanda de petréleo,pelos proprios lucros do "boom" -

nos transportes maritimos, etc.

Estes fatos langaram a industria de construgao naval na pior
crise do pés-guerra. Mesmo considerando-os problemas experi -
mentados durante a década de 30, a situagdo atual se configu-
ra mais seria e complexa na medida em que um numero muito maior
de paises s3o hoje construtores de navios. Neste sentido,cabe
destacar as industrias navais emergentes dos paises em desen -
volvimento (entre os quais o Brasil, como se vera no Capitulo
VI) que, ao substituirem as importagles de navios para seu uso
e ao oferecerem no mercado internacional seus proprios produ-

tos, diminuiram sensivelmente a area de atuagdo dos estaleiros
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tradicionais situados nas economias industrializadas. Disso
resultou o crescente envolvimento dos governos,tanto como arma
dores quanto como financiadores, fazendo ressurgir com nova
forga as politicas protecionistas e tornando mais dificil iden
tificar a posigao competitiva real de cada estaleiro (que se
esconde por tras de uma grande variedade de ajudas, créditos,
subsidios, etc., sendo praticamente impossivel avaliar o prego

real de um navio).

No que se refere a demanda por transporte,a situagao recessi
va devera permanecer ainda por alguns anos, embora tenha surgi
do no primeiro semestre de 79 uma tendéncia a recuperagdo dos
niveis de frete e uma diminuigdo da frota ociosa (principalmeg
te na area de granéis sdélidos). O mercado de  transporte de
petrdleo continua a ser, como no inicio da crise, o0 malis atin-
gido e o que enfrenta as majores dificuldades, dada a conjuntu
ra atual e as perspectivas de producdo e consumo do oleo. Os
palses da OPEP, por um lado, reajustam o prego do barril de
petroleo em intensidades e frequencia cada vez maiores, frean-
do o crescimento da demanda pelo produto (ou mesmo reduzindo-o)
na grande maioria das nagoes consumidoras/importadoras; estas,
por seu lado, comegam a adotar medidas oficiais de contengao
das importagGes, havendo a tendéncia ao seu congelamento aos
niveis atuais para o periodo 1980-1985. Embora haja  grandes
dificuldades para a implementagfo de politicas deste tipo ( a
experiéncia do periodo 75-78 o indica), a perspectiva mais pro
vavel e a de estagnacdo do transporte maritimo internacional de
petrdleo nos proximos 5/6 anos, sendo a melhor hipdtese admiti

da a de um crescimento a taxas bastantes reduzidas.

Por esta razao, os sinais de melhora que se apresentaram ao
final de 1978 e no primeiro semestre de 1979,no mercado de pe-

troleiros ("tanker market"),nfo devem ser tomados como tendén-
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cias a medio/longo prazos. A queda da tonelagem de navios pe
troleiros paralisados a partir de agosto de 1978,como pode ser
visto na Tabela 3.9, refletiria basicamente alteragoes de
curto prazo no fluxo de transporte de petroleo,decorrentes de
fatores politicos e de formacao de estoques (principalmente em
Junho de 1979, com a antecipagdo dos aumentos de prego promo-
vidos pela OPEP em julho). Além disso, o aumento de utiliza-—
cao da frota de petroleiros poderia estar acobertando menores
niveis de eficiéncia operacional, como indica a tabela a

seguir:

Tabela 3.8: EFICIENCIA OPERACIONAL DE PETROLEIROS MEDIDA EM
MILHARES DE TONELADAS - MILHA POR DWT

ANO Ton-Milha (103) /DWT
1973 49,8
1974 43,6
1975 39,8
1976 39,7
1977 36,8

Fonte: SSE-Shipping Statistics and Economics, n?
105, Julho de 1979, pag. 2. HPD Shipping
Publications, Londres.

Nota: ao que a mesma fonte mostra, o indicador
para 1979 deve se situar entre 33.000-
35.000 toneladas-milhas por tonelada dead

weight (DWT).

Outro fato que também devera contribuir para tornar a situa
¢ao mais complexa,a medio prazo,é a crescente tonelagem da
frota propria dos paises produtores de petroleo, que tradicio
nalmente sempre estiveram fora do mercado de transporte. Um
exemplo disto € o caso do Mexico, que ja manifestou a intencdo de

vincular a venda de petroleo a utilizagio de sua propria frota.Tal
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tipo de exigéncia é um fato inédito que contraria uma das
regras basilares do comercio maritimo internacional (o compra
dor detém o comando do transporte da mercadoria, principalmen
te nas grandes gquantidades), e ja foi tentada anteriormente
por paises arabes. Com o problema de escassez real do pe -
troleo cada vez mais proximo, e num mercado em que a garantia
de fornecimento gradativamente se torna mais importante,a for
magdo e crescimento de frotas proprias dos paises da OPEP po-
dera forgar a venda CIF do produto, ao contrario da modalida
de FOB que atualmente predomina. Esta tendencia pode ser de-
monstrada com o aparecimento do Kuwait, em 1979, como uma das
26 nagbes no mundo com frota propria acima de 2 milhdes de

GRT (ver Anexo II, Tabela B.1).

No que se refere ao mercado de granéis sélidos, o  primei-
ro semestre de 1979 revelou tendéncias a recuperacdo nos ni-
veis de frete, provocando também uma diminuigéo da tonelagem
de navios paralisados (ver Tabela 3.9). Este comportamento po
de ser explicado por um conjunto de fatores: crescimento no
transporte de materias primas para siderurgia (principalmente
de mineério de ferro), acompanhando o aumento na produgdo mun-
dial de ago ocorrido no periodo e a reposicdo de eétoques H
entrada da China no mercado internacional como forte compra -
dora de produtos agricolas, assim como o aumento das importa-
cOes de gréos pelos paises latino-americanos; quebras de sa-
fra de grios da Unifo Sovietica, provocando demanda adicional
por transporte; a expectativa com relagao aos aumentos do pre
g¢o do petrdleo, que repercute diretamente nos custos de trans
porte e de produgao, favorecendo a formagdo de estogues.Estes
fatos, embora provocando reflexos positivos, s&o claramente
variagSes de curto prazo e — como no caso do petréleo - mnio
representam necessariamente tendéncias de estabilidade nos ni

veis de frete a médio prazo. O mercado de transporte de gra
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néis solidos, contudo, apresenta sem duvida melhores perspecti
vas de recuperagao gue o mercado de transporte de petroleo,
uma vez que a demanda por aquele tipo de produtos (cereais,fer
tilizantes, minerios, etc.) nio devera ser afetada pelo mesmo
tipo de problema que a demanda por energia: '"escassez" via

PrecoOs Oou mesmo escassez real.

Tabela 3.9 - FROTA MUNDIATL PARALISADA - 1978/1979

em Milhares de DWT

Ano e Mas Petroleiros Navios Com Demais TOTAL
(1) binados(2) Tipos(3)|[Ne gde DWT
Navios

1978

Maio 44.642 8.456 8.219 839 61.317
Junho 4'7.093 8.867 8.311 920 64.271
Julho 48.433 9.517 7.950 913 65.900
Agosto 46.009 8.708 8.846 952 63.563
Setembro 42.074 7.646 9.077 942 58.797
Outubro 37.597 5.970 8.062 866 51.629
Novembro 31.110 4.712 8.601 857 44.423
Dezembro 30.783 3.610 7.717 791 42.110
1979

Janeiro 31.257 3.474 7.326 T44 42.057
Fevereiro 30.541 3.761 8.182 788 42.484
Margo 30.443 3.083 8.796 815 42.322
Abril 31.454 2.775 6.871 702 41.100
Maio 27.223 2.715 6.051 622 35.989
Junho 24.204 2.856 6.118 615 33.178

Fonte:SSE - Shipping Statistics and Economics; n? 105, Julho
de 1979, pag. 159. HPD Shipping Publications,Londres.

Notas: (1) inclui navios petroleiros de 10.000 DWT e mais,con
siderados oficialmente paralisados ou inativos por

mais de dois meses; 31 petroleiros, totalizando
6.348.000 DWT, utilizados para armazena
gem de petroleo; 10 petroleiros novos, totalizando
2.146.000 DwT, paralisados em docas de

. N .
estaleiros ou as custas destes; (continua)
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(2) inclui todos os navios combinados (0/0,0/B/0,etc.)
de 4.000 DWT e mais, considerados oficialmente para
lisados ou inativos por mais de dois meses;

(3) inclui todos os navios de cargas secas, de 4.000
DWT e mais, considerados oficialmente paralisados
ou inativos por mais de dois meses: graneleiros, na
vios frigorificos (com espagos refrigerados totali—
zando 150.000 pés cubicos ou mais),porta-containers
(com capacidade de 400 TEU ou mais) ,multi-deckers e
outros; exclui transportadores de gas (ILPG/ING).

Ao que todos estes fatores indicam, a atual recessao devera
prolongar-se ateé 1984/1985. Apesar dos sinais de recuperacao
do mercado de fretes ocorridos no primeiro semestre de 1979,a
depress@o na navegacg8o mercante e construgio naval continuara
provocando por algum tempo ainda a existéncia de consideravel
excedente de tonelagem em muitos setores do mercado. O proble
ma da capacidade ociosa, por sua vez, persistira na maioria
dos estaleiros mundiais, fazendo com que a atividade de cons-
trugdo naval permaneca a um nivel relativamente baixo até que
o excedente seja eliminado. E bastante provavel que a capaci
dade de producdo da industria naval se situe em mais do dobro
da demanda real durante os proximos 4 ou 5 anos: enquanto que
a capacidade instalada atual situa-se em torno de 30 milhdes
de GRT anuais, a demanda anual por tonelagem nova devera ser
de apenas 9/12 milhes de GRT. Até o momento,diversas alter—
nativas tem-se colocado como forma de suavizar os impactos da
crise (além das politicas de carater financeiro, ja em prati-
ca pela maioria dos paises): desativar embarcagOes mgis velhas,
provocando demanda artificial por tonelagem nova (35% da fro-
ta mundial tem 10 anos ou mais; considerando a faixa acima de
15 anos, o percentual cai para 20; ver Anexo IV)j;concentrar as
encomendas em tonelagem mais sofisticada, que exige maior den

sidade de mao-de-obra, gerando ocupagao adicional para os es-
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taleiros (como é o caso da indUstria naval finlandesa, que
constroi navios extremamente sofisticados);diversificagéo de
atividades, expandindo-se a construgdo naval em areas afins
(opgdo adotada por muitos estaleiros japoneses): reparos na-
vais, estruturas metalicas para diversas aplicagOes dinclusi-
ve na area de prospeccdo de petrdleo,plataformas flutuantes
(usinas elétricas,fabricas flutuantes (18), tanques de Oleo,
etc.); diminuig8o da velocidade de operagdo dos navios (slow
steaming) face aos crescentes precos do combustivel, o que
diminui o consumo e provoca a utilizagZo de mais navios para
compensar as perdas na capacidade de transporte da frota,dada a
diminuigao de velocidade (menor numero de viagens por ano,etc);
instituigdo de organismos ou associagles internacionais, como
uma tentativa de regular e diminuir o desequilibrio do merca-

do através de operagdes em consoércio.

Todas estas opgles, contudo, ndo resolveriam o conjunto dos
problemas do setor, mesmo se adotadas. As perspectivas, como
muitos estudos indicam (19), s8o de que a produgdo de tonela-
gem nova s6 alcancgara os niveis do inicio da década de 70 a

partir de 1985/87, deixando assim os estaleiros com muitos

(18) Um dos exemplos mais marcantes desta diversificagdo de
atividades é a fabrica flutuante (composta de duas plata
formas) adquirida ao estaleiro IHI pela Jari Florestal e
Agropecuaria Ltda, que veio rebocada do Japdo ao Rio Ja-
ri num percurso total de 15.600 milhas.

(19) entre estes estudos, cabe citar Prospects for the World
Shipbuilding Industry: a Forecast of Newbuilding Require
ment to the late 1980's . HP Drewry Shipping Publications,
Londres, 1979.
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anos dificeis pela frente. Acresce a isto a cada vez mais in
tensa participag@o dos paises em desenvolvimento e dos paises
socialistas no mercado de construgao naval, dificultando a
recuperagao dos estaleiros tradicionais. Este movimento da
industria naval sera também inevitavelmente acompanhado de
maior envolvimento estatal e maior énfase nas politicas prote
cionistas, fazendo com que o0 mercado se torne altamente compe

titivo.

A solugdo da crise devera surgir a medida em que a economia
mundial se recuperar do atual ciclo recessivo, retomando ni-
veis de crescimento mais elevados e estaveis, dentro de outra
estrutura de produgdo e consumo de energia. SO0 entdo o}
comércio internacional se recuperara e, com ele, a indistria
de construgdo naval e a navegacdo mercante. Neste  sentido,
alguns trabalhos mostram a preocupacgao dos paises industriali
zados em projetar a situagdo do comércio maritimo mundial a
prazo bastante longo, de forma a detectar as tendencias futu-
ras do mercado para o contexto pos—crise. Projeta-se assim
gque no ano 2.000 serao transportadas em torno de 9.000 milhdes
de toneladas no comércio maritimo mundial (20), o que represen
taria um crescimento de 162% sobre os 3.431 milhdes de tonela
das transportadas em 1978; com relagfo a tonelagem da frota
mercante mundial, hd estimativas de um crescimento de 292% até
o ano 2.007, quando a frota alcancaria 2.538,3 milhOes de DWT,

contra os 647 milhSes de DWT em 79 (21). Tais projegdes s&o,

(20) LEONTIEF, Wassily. The Future of World Ports. Estudo pre
parado para o Institute for Economic Analysis/New York
University, 1979; Tabelas 4 e 5.

(21) KUMMERMAN, Henri. Marine Equipment needs over the next
30 years: a supplier'sview. Paper apresentado pelo au -
tor na RIOMAR-Feira Maritima Internacional, Rio de Janei
ro, Outubro de 1977.
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contudo, bastante especulativas dada a extensao da atual cri-

se e a incerteza quanto aos seus desdobramentos durante a

decada de 80.

Os Anexos I a VI complementam este Capitulo,assim como apre
sentam definigoes e conceitos de utilidade para o pleno enten

dimento das outras partes deste trabalho.



Capitulo IV

O ESTADO E A NAVEGACAO MERCANTE

4.1) O Crescimento da Intervengdo Estatal nos Transportes Mari
timos e Construgao Naval

Como ja examinado no capitulo anterior, os setores de trans-
portes maritimos e construgdo naval encontram-se atualmente em
sua mais seéria crise do periodo pos-guerra. Se historicamente
o Estado sempre esteve envolvido com o setor naval, dados os
vinculos desta atividade com interesses econdmicos mais amplos
(e, também,dada a sua importincia como fator estratégico para a
promogdo do desenvolvimento), a atual situagdo de crise  veio
ampliar consideravelmente esse envolvimento,com especial desta
gue no caso das economias industrializadas (22). O recrudesci-
mento da politica protecionista(hoje uma evidente realidade em
quase todos os paises) alterou sensivelmente as condigles nor-
mais de mercado em que operava a industria de construgd@o naval
do ocidente, a ponto de muitos representantes do setor chega -
rem a defender a inversao do processo, deixando as forgas de
mercado atuarem livremente mesmo a um alto custo social. Tal
posicdo € assumida pelo Lloyd's Register of Shipping,tradicio-
nal e secular Sociedade Classificadora inglesa (fundada em

1760), em texto que merece ser aqui reproduzido:

"0 crescente grau de intervengado governamental nos trans-
portes maritimos e na industria naval, embora um fato
presente ha varios anos, esta sendo intensificado a um
tal nivel pela crise que poders tornar-se prejudicial 2

(22) Os conceitos desenvolvidos no Capitulo I sdo de especial
importancia para o entendimento das razdes que fazem com
que o Estado se envolva na navegagdo mercante, em situagles
de crise ou nao.
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saude destes setores. E perfeitamente compreensivel a
tendencia dos governos de se envolverem nas industrias
maritimas,uma vez que a construgao naval, em particular,
é bastante significativa em termos de emprego tanto nos
estaleiros como nas companhias que os apoiam. E este en
volvimento € também um meio de Preservar todo um con-
tingente de pessoal altamente qualificado e treinado. A

construgdo naval, alem disso, equiparou-se as compa-—
nhias aereas e de navegagao maritima em termos de sim

’r . . . . . -
bolo de prestigio nacional, e isto se constitui num

dos fatores determinantes do novo grau de intervengéo
4 . S . . ~ ’
politica, paralelamente a contribuigao gque o setor da
/ .
aos nivels de emprego.

Sou forgado a dizer que vejo esta tendencia com apre-
ensfo. A intervengdo politica esta atualmente amplian-
do o excesso de tonelagem disponivel no mercado, o gque
provocaré dificuldades ainda piores no futuro. A mais
rapida e, em ultima inst&ncia, menos destrutiva forma
de resolver o problema ¢ permitir que as forgas de mer-
cado percorram seus proprios caminhos, como na realida
de acabara ocorrendo, uma vez que existem limites para
aquilo que mesmo 0s governos podem fazer em uma crise
dessa magnitude™(23)

Convem ressaltar, contudo, que ndo foi a atual recessao que
fez surgir o envolvimento estatal nos transportes maritimos e
construgdo naval, mais sim fez ampliar consideravelmente 0s

niveis da intervencdo direta (um dos componentes de um envol-

vimento maior). Isto leva a constatagdo de que praticamen-
te nfo hd um aspecto da navegagl@o mercante, em qualquer pais
do mundo, no qual o Estado nao esteja hoje de alguma forma
envolvido. Os diversos governos financiam, possuem e operam
frotas mercantes, e participam no capital de companhias de

navegagao; subsidiam direta e indiretamente a iniciativa pri-

(23) Lloyd's Register of Shipping Annual Report 1977, Londres
1978, pag. 3; relatorio do Chairman R.A.Huskisson.
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vada, administram seu desenvolvimento e fixam condicdes para
que participe dos diferentes trafegos. Os governos sio também
grandes usuarios dos servigos de transporte maritimo, e as
vezes representam também os interesses de terceiros;podem alo-
car diretamente cargas a transportar (como no caso da prescri-
gcdo de bandeira, i.e., reserva de determinadas cargas aos trans
portadores de bandeira nacional, principalmente aquelas que
gozam de incentivos governamentais); controlam as vias inter -
nas gue servem aos portos e os fluxos de transporte,assim como
influenciam a navegagao mercante atraves de organizagoes finan
ceiras, industriais e comerciais por eles controladas. Em si-
tuagdes de crise, a maioria dos governos se reserva ainda o
direito de requisitar navios, podendo também usa-los para fins
paramilitares ou de treinamento (os Estados Unidos,por exemplo,
possuem uma "frota de reserva" - a U.S.Reserve Fleet - com em-

barcagdes totalizando aproximadamente 2 milhdes de GRT).

As companhias de navegacdo e os armadores, por outro lado,
também dependem de varias formas de seus governos:protecfo di-
plomatica e servigos consulares fora de seus territérios,implg
mentagdo de toda uma infra-estrutura de instalagOes e servi -
cos necessarios a eficiente e segura operacio dos navios  nos
portos (assim como ao longo das rotas por eles servidas), re -
gistro das embarcacgdes sob a bandeira do pais (uma vez que se
um navio operar sem a protegao de sua bandeira nacional estara
sujeito a apreensao, mesmo em alto mar, e pode ter negada a
permiss@o de acesso aos portos), etc.. A propria existeéncia
do comércio intermacional depende de diversas atividades desen
volvidas pelos governos, ou de seu suporte institucional; com
efeito, a malha de acordos de comércio, cooperacido econdmica
e transporte maritimo, assinados pelos governos ao longo dos
anos, se constitui hoje em imprescindivel base legal para a

operacdao da marinha mercante.
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A navegacdo de longo curso ¢ totalmente empreendida pelo Es
tado nos paises socialistas da Europa Oriental e da fsia, as-
sim como em Cuba; e também na Birmania, Gana, Nigéria, Etid-
pia, Kuwait, Venezuela, Peru e em outras nagdOes menores da
L£frica. O Estado participa ainda de forma majoritdria em
grande parte das frotas mercantes do Equador, México, Francga,
Irlanda, Italia, Israel, India, Indonésia, Turquia,Ardbia Sau
dita, Brasil e, até mesmo, Estados Unidos. Em varias outras
nagdes, 0s governos também se envolveram como socios minorita
rios em empresas de capital misto, seja na area de transporte

ou de construgio naval (24).

Como pode ser verificado, o envolvimento estatal na navega-
¢do mercante é amplo, bastante complexo e independente de si-
tuagoOes de crise como a que agora atravessa o setor. Estas

situacgdes,entretanto, vieram a ampliar a intervencdo direta

do Estado, tendo em vista as sérias ameagas que apresentam aos
niveis internos de emprego. Neste sentido, € conveniente di-
ferenciar a atuagfio do Estado nos diversos paises, na medi
da em que (como discutido no Capitulo II) as medidas de prote
g2o e intervencao no setor se dariam por razdes distintas nas
economias desenvolvidas e nas em desenvolvimento;enguanto que
nas primeiras a protegao visaria limitar as ameacgas da reces-
sdo e da concorréncia externa sobre a estrutura produtiva in-

terna ja estabelecida, nas outras a protegdo visaria principal

mente criar condigOes para que se desenvolva esta estrutura

produtiva (antes inexistente ou subdimensionada). Dito de
outra forma, nos paises industrializados o protecionismo e a

intervengdo direta nos setores navais seriam utilizados para

(24) LAWRENCE, Samuel A. Op.cit., pags. 22 e 23.
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/4 - .
conter ameagas aos niveis internos de emprego, enguanto gque
nas economias emergentes seriam instrumentos importantes pa-

ra desenvolver e diversificar tais niveis de emprego.

Os proximos itens deste capitulo, assim sendo, procuraréo ca
racterizar a atual situagdo das politicas protecionistas pos-
tas em pratica nos principais paises construtores de navios,
assim como identificar com maior precisdo conceitual o papel
do Estado como promotor das politicas de transporte maritimo

I'd .
nos palses em desenvolvimento.

4.2) Os Reflexos da Atual Crise no Mercado de Construcao
Naval

As condigOes normais de mercado em que operava a industria
de construgéo naval, antes do atual ciclo recessivo, foram
sistematica e profundamente alteradas a medida em que cres-
cia o excedente mundial de tonelagem. A acelerada gueda nas
encomendas de novos navios, que se seguiu a formagdo do exce-
dente, induziu entre os varios paises construtores um proces-
so de concorrencia desregrada, ou mesmo predatoria (como algu
mas correntes de opinifo a classificam), cada pais procuran-
do oferecer vantagens de prego e condigles de financiamen
to mais amplas que as dos demais concorrentes, de modo a
garantir o maximo de emprego possivel em seus estaleiros.
Essa situacg¢ao desdobrou-se a um tal ponto, e com a partici-
pacao dos diversos governos, gque "mesmo Os mais agressivos
e profissionais bancos especializados no financiamento de na
vios | encontram atualmente dificuldades em competir com

as condigdes de crédito oferecidas pelos construtores
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navais do mundo, seja atraves de emprestimos ou subsidios

diretos"(25).

Na maioria dos paises, os incentivos financeiros e fiscais
disponiveis ao armador nacional chegam a ser classificados de
"extravagantes", tais as facilidades oferecidas para a compra
de novas embarcagOes. Ao comprador estrangeiro, mesmo estando
sujeito oficialmente a normas e regulamentos adotados de forma
comum pelos paises construtores (principalmente os membros da
OCDE), é freqlientemente oferecido um pacote de facilidades de
crédito, habilmente dissimuladas, tornando muitas vezes indcuas

as regras oficialmente adotadas (26).

De uma forma geral, os principais paises construtores adotam
posigdes comuns, com relagio a varios aspectos. Na maioria de-
les se considera que os subsidios diretos, por maiores que
sejam, ngo sao suficientes para manter em atividade os estalei
ros, sendo necessarias outras medidas paralelas de protegdo e
incentivo. O conjunto dessas medidas, ou programas de assis -
téncia ao setor naval, se enquadra em quatro categorias basi-
cas:

a) assisténcia financeira aos investimentos (crédito subsi-
diado, etc.), com énfase na promocao do desenvolvimen-—
to tecnologico para a construgdo de navios especializa -

(25) Afirmac&o de Michael D.Revell,vice-presidente do  Marine
Midland Bank, tradicional instituicao inglesa;Lloyd's Ship
ping Economigt,vol.1l,N25; Londres,Junho de 1979,pag.l6.

(26) Serve como exemplo o caso do Paguistdao,cujo Ministro de
Transporte Maritimo teria em 1978 procurado diversos pai-
ses construtores "com um objetivo insolito: comprar navios
sem gastar dinheiro". Dispondo de uma verba de 200 milhdes
de dolares, autorizada por seu governo, o Mlnlstro adotou
o} procedlmento de aproveitar ao maximo a concorrencia en -
tre os inumeros construtores; acabou parcelando as enco -
mendas entre a Poldnia e o Japao,cuja proposta foi inédi-

ta: 1007 de financiamento, 30 anos de prazo,sendo 10 de
caréncia,e juros anuais de 3% apenas nos 20 anos restan -

tes(Flnan01al Times, Londres, 25.7.79).
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dos (que exigem maior densidade de mAo-de-obra e
melhoram a posigdo competitiva dos estaleiros) e na di
ver51flcagao das atividades da industria de construgao
naval em areas afins;

N . I'4 . . . .

b) incentivos ou beneficios fiscais, visando a melhoria da
situacao de liquidez de armadores e estalelros(paralela
mente aos esquemas de assisténcia financeira);

c) subsidios diretos a construgcdo naval, assim como as ope
ragOes de transporte (envolvendo, neste caso,as campa
nhias de navegagdo e armadores); e

d) praticas discriminatdrias, como a protegdo de bandeira
(ou prescrigdo de cargas preferenciais dos transportado-
res de bandeira nacional) e as restrigdes a armadores
que fagam encomendas a estaleiros situados foram de
seu pals de registro.

Estas politicas de assisténcia ao setor naval visam assegurar
a manutengdo dos niveis de emprego nos estaleiros e nas compa-
nhias de navegacao, assim como diminuir ao minimo as perdas de
capital nestes setores. O envolvimento direto do Estado varia
de intensidade de pals para pais, mas pode ser constatado um
alto grau de intervencao na maioria deles, como se verifica na

analise a seguir (27). Esta anglise apresenta de forma resumi

(27) Foram utilizadas varias referéncias na elaboragio desta
analise, das quais se destacam: Prospects for the World
Shipbuilding Industry,op.cit.,pags.27 a 48;Lloyd's Ship -
ping Economist N2 5,op.cit.,pég.l6;relatério preparado em
1977 pela firma de consultoria americana Temple,Barker &
Sloane para a Maritime Administration (orgso do U.S.De-
partment of Commerce,responsavel pela politica de marinha
mercante nos Estados Unidos); pesquisa publicada pelo Fi-
nancial Times (A Crise da Industria Naval), Londres,25.7.
79; A Estrutura da Navegacio Maritima Brasileira, Comis-
s3o de Marinha Mercante (atualmente Sunamam), Rio de Ja-
neiro, Maio de 1965,pags. 10 a 12.
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da a atual situag8o em 18 nagdes construtoras,dividindo-as em

cinco grupos:

a) paises da Comunidade Econdmica Europeia - CCE (Dinamarca,
Franca, Italia, Holanda, Gra-Bretanha, Alemanha Ociden -
tal, Noruega e Belgica);

b) outros paises europeus (Finlandia,Espanha e Suécia);
c) Japdao e Estados Unidos;
d) Poldnia e Iugoslavia; e

e) paises em desenvolvimento (Brasil, fndia e Coreia do Sul).

4.2.1) A Situacdo da Construcdo Naval nos Paises da Comunida-—
de Economica Europeia (CEE).

Os paises membros da Comunidade EconoOmica Europeia tem ado-
tado, ao longo dos ultimos anos, diversas medidas de incenti-
vo as suas industrias de construgfo naval (28). Até o momen-
to, contudo, nao chegaram a um consenso quanto aos melhores
caminhos para evitar que a atual crise continue ampliando seus
efeitos nas diversas economias. A primeira tentativa de agao
conjunta deu-se em dezembro de 1977, quando a Comissdo Indus-
trial da CEE apresentou aos paises membros wum plano para a

recuperagéo da industria naval européia; foi proposta uma

(28) A CEE, também chamada de Mercado Comum Europeu, e compos
ta pela Belgica, Franga,Itélia, Luxemburgo,Holanda, Ale-
manha Ocidental (paises que fundaram o organismo em 25/3
1957), e Inglaterra, Dinamarca,Noruega e Irlanda( paises
que nele se integraram em 1/1/1973).
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drastica redugdo global,da ordem de 35%, na capacidade de pro
ducao instalada dos estaleiros europeus,paralelamente a su—
pressdo de pelo menos 75.000 empregos. O objetivo basico do
plano era eliminar o serio problema da capacidade ociosa,per-
mitindo melhores taxas de ocupacdo atraves de um redimensiona
mento das instalagOes industriais. Esta proposta seria execu
tada com o apoio financeiro dos diversos governos,que subsi -

diariam os estaleiros.

Em meados de 1978, contudo, o plano da CEE ha havia sidodes
cartado, uma vez que poucos palses estariam dispostos a sacri
ficar sua autonomia, atrelando suas proprias diretrizes a uma
politica de bloco, e a assumir os altos custos sociais e os
riscos politicos inerentes a medidas dessa natureza. As alter
nativas exXaminadas concentraram-se, em seguida,num plano de
desativacao de embarcagOes mais velhas, transformando-as em
sucata e substituindo-as por navios novos ("scrap and build
policy"). Como resultado, gerar-se-ia ocupacdo adicional nos
estaleiros, tal .como havia sido idealizado pela Inglaterra du
rante a crise da construg¢io naval na década de 30 (plano que
ngo chegou a ser concretizado dada a recuperagdo do comércio
maritimo que logo se seguiu). Seriam desativadas as seguin -
tes categorias de navios:

- petroleiros de até 60.000 DWT e com idade superior a 16

anos;

- petroleiros de mais de 120.000 DWT e 13 anos de idade;

- todos os navios graneleiros com idade superior a 16 anos;

- navios de cérga geral, de determinados tipos, com maisde
24 anos de idade;

- navios que estejam paralisados ("laid up") por 12 ou mais
meses, independentemente das categorias acima; e

- navios que estejam fora de classe ou necessitando de re-
classificagdo (i.e., que ndo estejam de acordo com as
normas e padroes tecnicos fixados pelas Sociedades Clas -

sificadoras).
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As expectativas s8o de que esta politica de desativacio gere
uma "demanda artificial" por navios novos suficiente para au-
mentar em 50% a produgdo dos estaleiros prevista para os prd-
Ximos anos na area da CEE. Sua execug¢ao, contudo, ira deman-
dar subsidios (além dos atualmente concedidos pelos diversos
governos, estimados num total de 1 bilhdo de dolares anuais)
da ordem de 190 milhBes de ddlares por ano, que seriam distri
buidos em duas categorias: (a) 85 milhles destinados a incen-
tivos pagos aos armadores, de modo a compensar o diferencial

entre o valor alcangado pela embarcagdo a precos de sucata e
0 prego que seria obtido por sua venda como navio usado("se -
cond-hand tonnage"); (b) 105 milhGes pagos como "premio" aos
armadores: para cada 2 GRT qﬁe 0 armador vendesse COmO suca-
ta, receberia desconto de 7% no prego de cada 1 GRT de navio

novo encomendado a estaleiros na area da CEE.

Ao que tudo indica, e possivel que este plano seja implemen
tado a partir de 1981, dependendo do resultado final do longo
processo de discussOes e entendimentos entre armadores,esta-
leiros e governos. Alguns armadores argumentam que o premioa
ser pago deveria ser elevado de 7 para 20%, de modo a realmen
te incentivar a aceitagao irrestrita do novo plano e a garan-
tir resultados positivos. Dos paises membros da CEE, a Ita -
lia € o que mais defende o programa "scrap and build", tendo
ja desenvolvido um plano proprio que resultou em 426.000 GRT
de navios transformados em sucata. A Dinamarca, por seu la-
do, € o pals que mais resisténcia apresenta a proposta da
CEE, pois a considera um incentivo as graves distorgoes jé

existentes no mercado.

Esté apresentado a seguir um quadro resumido da atual situa

~ I'd
gao em cada um desses palses.
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Dinamarca

A Dinamarca ¢ um dos poucos construtores navais do mundo
contrarios a concessdo de subsidios e & intervencdo estatal,
tendo apresentado nos ultimos anos (tanto na area da CEE como
na da OCDE) severas restrigGes aos crescentes esquemas de sub
vengao destinados a armadores e estaleiros. O Governo dina
marques adota uma politica de nao-intervencdo nos problemas
do setor, considerando que a sobreviveéencia dos estaleiros de-

ve depender de sua propria competitividade.

Os dezenove estaleiros existentes no pais empregam atualmen
te 12.000 pessoas, contra a total de 17.000 em 1975; conside-
ra-se ainda inevitavel a supressdo de mais 3.000 empregos, e
estima-se que o contingente restante de 9.000 s6 podera ser
mantido se os estaleiros obtiverem encomendas totalizando US$
378 milhdes, em cada um dos dois proximos anos. Em fins de
1978, os estaleiros tinham encomendas no total de 550 mil
DWT, o que equivale a um sétimo dos pedidos existentes ao fi-

nal de 1972.

Apesar do pais adotar os limites de crédito estipulados pe-
la OCDE para navios de exportagdo, o Danish Skibgskreditfond
(Ship Credit Institute) oferece aos armadores locais condiges
vantajosas de financiamento; o apoio oficial aos armadores
que encomendam navios a estaleiros dinamarqueses consiste atual
mente num financiamento de 80% do prego do navio, juros de
8% ao ano, prazo de 14 anos com 4 de caréncia (condigles em
vigeéncia desde dezembro de 1978, que ampliaram o prazo de 10
anos, sem carencia, anteriormente adotado). DMuito embora o]
Governo dinamarques pretenda colocar novas encomendas junto
aos estaleiros locais (ferries,navios especializados e milita
res), espera-se que alguns deles encerrem suas atividades no

periodo 80/81.
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Franga

A industria de construgdo naval francesa opera a niveis re-
lativamente altos de custos de produgdo, se comparada com
outros paises, sendo forgada a aceitar encomendas extremamen
te antiecondomicas para garantir a ocupacdo dos seus estalei -
ros.- Isto sd se tornou possivel através da concessf8o de sub-
sidios pelo Governo francés (que passaram de US$ 121 milhSes,
em todo o periodo 1971/1975, para US$ 234 milhdes ao ano a
partir de 1977), combinados com a utilizagdo de reservas finan
ceiras das companhias associadas aos principais estaleiros 1o
cais. Um exemplo pode ser citado: em janeiro de 1979, dois
estaleiros franceses (Saint-Nazaire e La Ciotat) obtivermmuma
encomenda de 4 navios porta-containers, de 24.000 DWT cada,
atraves de acordo negociado pelo Governo com a Poldnia(curio-
samente, um de seus principais concorrentes); o custo total
dos guatro navios foi de US$ 280 milhdes, dos quais  US$ 105
milhdes (38%) estdao sendo subsidiados pelo Governo, US$ 49
milhdes (18%) pelos proprios estaleiros, restanto ao armador-
a Polish Ocean Lines - pagar apenas a diferenga de UsS$ 126
milhdes. Os subsidios normais diretamente concedidos pelo
Governo, entretanto, situam-se na faixa de 15 a 25% do valor

contratual dos navios.

A industria naval francesa proporciona atualmente cerca de
23.500 empregos diretos; embora o Ministro dos Transportes
francés afirme que ndo havers reducdo adicional nos niveis de
emprego, e provavel gue isto venha a ocorrer com o fechamento
de alguns estaleiros, dada a queda nas encomendas de novos na
vios (um estaleiro de reparos - Terrin - ja encerrou suas ati
vidades). O Governo, mesmo enfrentando serias dificuldades
com a industria naval, ndo deseja assumir os riscos politicos

que adviriam de cortes na capacidade instalada, como proposto
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pela CEE em 1977.

Mesmo dispondo os estaleiros das reservas financeiras de
companhias associadas (como o grupo La Ciotat, controlado por
capitais arabes), e mesmo considerando a disposigao governa -
mental de aumentar seus subsidios, é pouco provével que tal
situagdo se perpetue indefinidamente. A combinacgio destes
dois tipos de ajuda, entretanto, foi o que permitiu ate o}
momento a diminuigdo dos impactos da crise sobre os niveis de
emprego na industria francesa, assim como nas companhais de

navegagao.
Italia

0 Governo italiano controla cerca de 90% da capacidade de
produgdo naval do pais, através da holding Italcantieri. Os es
taleiros italianos sempre contaram com pesados subsidios go -
vernamentais e, tal como as companhias inglesas,poucos con-
seguiram operar de forma rentavel, mesmo em épocas mais favo—
raveis. A reacdo estatal a recente crise foi mais répida que
em outros paises, tendo sido criado no inicio de 1977 um sis-
tema de subsidios a construgio naval para todos os novos na
vios encomendados entre abril daquele ano e setembro de 1978.
Pelo esquema posto em pratica, o custo das embarcagles passou
a ser subsidiadd em até 30%, tendo o Governo destinado ao pro
grama o total de US$ 132 milhdes (sendo concedidos US$ 36
milhdes durante 1978 e destinados US$ 24 milhdes ao ano no

periodo 1979/82).

Desde setembro de 1978, contudo, poucas foram as novas enco
mendas feitas por armadores italianos, seja pela ausencia de
novos incentivos ou pela crescente austeridade nos programas
de investimento da frota estatal (que representa parcela signi

ficativa da frota mercante italiana). Ao final daquele ano,
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0 Ministro da Marinha Mercante propOs um novo plano para 0
setor: reduzir em 25% g capacidade instalada; estabilizar a
produgdo a um nivel de 325.000 GRT por ano, nos grandes esta-
leiros, e de 55.000 GRT nos pequenos; reduzir a forga de tra-
balho para 25.000 empregos; e racionalizar e modernizar as
instalagdes industriais visando recuperar a competividade a
nivel internacional. Os meios propostos para alcangar estes
objetivos foram: subsidios de ate 25% do preco das novas em-
barcacdes, assisténcia financeira aos projetos de Pesquisa e
de modernizagao dos estaleiros, taxas de juros subsidiadas
nos empréstimos concedidos as industrias, revisdo da legisla-
cdo existente quanto aos "premios" a serem pagos aos armado —
res que destinem seus navios para sucata, e proibicdo da campra
no exterior de navios com mais de 10 anos de idade. Dada a
atual situacao politica e econdmica da Italia, entretanto, o
mais provavel € que este plano nio seja implementado em futu-

0 Proximo.

0 Governo italiano ha varios anos subsidia os juros dos em-
prestimos concedidos aos armadores para a compra de novos na
vios, em fungdo das taxas relativamente altas em que opera o
sistema financeiro doméstico. As atuais condigdes s8o as
seguintes: financiamento de 70% do preco do navio, prazo
maximo de 15 anos e subsidios que cobrem de 50 a 60% dos ju-

ros incidentes sobre a parte financiada (em torno de 8% ao a-

no).

No que se refere a exportagdo de navios, esses esquemas de
ajuda financeira nao s2o suficientes para anular os altos
custos de produgdo dos estaleiros italianos,e lhes garantir
competitividade; os pregos das embarcagOes na Italia situam-
se, de uma forma geral, 30% acima dos similares construidos no

Japdo e Coréia do Sul.
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Holanda

A Holanda pode tornar-se a primeira grande vitima da crise
da construgao naval; € provavel que seus estaleiros acabem se
retirando do setor de navios de grande porte, tal a magnitude
dos prejuizos acumulados nos ultimos anos. Caso isto ocorra,a
Holanda deixara de ser considerada uma das principais nagoes

construtoras do mundo.

O maior estaleiro holandés, Rijn-Schelde-Verolme (que possui
uma subsidiaria no Brasil), teve 40% de seu capital absorvido
pelo Governo, que nos ultimos dois anos foi forgado a estati -
zar grande parte da industria naval do pais (principalmente em
presas de grande e medio porte). Desde 1977,todos os estalel
ros tem sistematicamente recebido subsidios, o que tornou
possivel a produgdo antiecondmica de navios ao compensar o di-
ferencial de pregos entre a industria doméstica e os concorren

tes externos.

A primeira intervengdo do Governo holandés deu-se em 77,quan
do fez um empreéstimo de US$ 74 milhdes a Verolme,com 10 anos
de prazo; neste mesmo ano, outro estaleiro- Van der Giessen-de-
Noord, de porte medio - recebeu US$ 49 milhles do National
Investment Bank. Em margo de 1978, o Governo anunciou um no-
vo programa de ajuda a industria naval (US$ 490 milhdes), pre-
vendo-se uma redugdo da forga de trabalho de 46.000 para 43.000
empregos (contra os 50.000 existentes em 1975). Pelos planos
oficiais, a industria seria redimensionada e racionalizada,de-~
vendo todos os estaleiros agrupar-se em cinco grandes unidades;

de fato, diversas fusOes tem ocorrido desde aguela data.

Apesar da ajuda de US$ 205 milhGes destinada a Verolme pelo
plano (dos quais US$ 119 milhSes foram absorvidos em 1978),este

. ~ ’ . . I 4 . .
estaleiro acumulou tao serios prejuizos que foi obrigado a
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alienar parte de seus ativos. Em junho de 1979, o Governo des
tinou mais US$ 37 milhdes a Verolme para financiar cortes na
capacidade instalada. Ainda assim, € provavel que esta capaci
dade tenha que ser reduzida em 50% adicionais,em funcdo da vio
lenta queda das encomendas (os armadores holandeses, mesmo re-
cebendo prémios equivalentes a 23,7% do preco dos navios, nio
estao podendo sustentar encomendas regulares e substan

ciais).

As condigdes de crédito em pratica na Holanda sfo as seguin-
tes: financiamento de 60% do valor do navio, prazo de 10 g 12
anos e juros em torno de 9% ao ano (que podem ser subsidiados

pelo Governo).

Gra-Bretanha

A maior parte da industria naval britdncia foi  estatizada
em julho de 1977, e reunida na holding British Shipbuilders .
0 estaleiro Harland and Wolff, de Belfast, tambem foi estatiza
do (mas sem fazer parte da holding), tendo um prejuizo de US$
58 milhdes em 1978. A BS registrou prejuizos de US$237 milhles

em seus nove primeiros meses de operagdo.

A industria britanica tem sido subsidiada ha mais de uma
década; muitos estaleiros mostraram-se incapazes de operar com
rentabilidade, mesmo nas epocas anteriores a atual crise.Ape -
sar das ajudas governamentais, que visavam garantir a manuten-
¢do dos niveis de emprego, os altos custos locais tornaram as

exportagdes praticamente inviaveis.

Os subsidios concedidos ao setor, no periodo 1971/1975,foram
de US$ 320 milhGes. Em fevereiro de 1977, o Governo formali -
zou um novo esquema de subvengOes ao criar o Fundo de Interven

¢do (Intervention Fund), destinando inicialmente ao programa
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US$ 142 milhdes. Nos primeiros dezesseis meses, a ajuda pro-
porcionada pelo Fundo (subsidiando o prego das  embarcacdes)
obteve relativo sucesso, tendo os estaleiros recebido encomen
das de 57 navios totalizando 500.000 GRT; destes navios, 31
foram para armadores estrangeiros. Em meados de 1978, os re-
cursos do Fundo foram ampliados para US$ 186 milhdes, provocan
do severas criticas da Comissdo Industrial da CEE,que advoga-
va cortes na capacidade instalada (politica até o momento nio
aceita pelo Governo dado o sério problema doméstico de desem-
prego). Mesmo com a ampliac¢io do Fundo, . poucas encomendas
foram obtidas desde essa época; alguns navios foram vendidos
para outros paises, principalmente para a India, a pregos

bastante subsidiados.

Apesar da preocupagdo com o desemprego, a forga de trabalho
foi reduzida dos 96.000 empregos em 1977 para os atuais 89.000,
prevendo-se uma reducdo adicional de 10.000 empregos até 1981.
Neste ano, o Governo deixara de subvencionar o setor naval,
segundo anunciou a atual lideranca conservadora (que pretende
diminuir a intervengédo estatal na economia). Caso o Go-
verno conservador mantenha a orientagao anunciada,muitos es-
taleiros deverdo encerrar suas atividades nos proximos dois
anos. Esta nova politica se constituiu numa radical mudancga
dos rumos anteriormente adotados pelo Governo trabalhista,que
via na intervencdo a unica forma de evitar o fechamento dos
estaleiros e o desemprego em larga escala. Sem a ajuda esta-
tal, dificilmente muitas das industrias ainda estariam em ati
vidade; a British Shipbuilders, por exemplo,' devera re—

gistrar um prejuizo de US$ 220 milhdes no ano fiscal 1979/80.

Entre as alternativas atualmente examinadas, destacam-se : o
plano "scrap and build" proposto pela CEE; a construgdo de

navios para "estoque"(seriam construidos mesmo sem comprador
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imediato); a colocagdo de encomendas pelo proprio Governo (na
vios hidrograficos, militares, etc.); e condicgdes de credito
mais atrativas para incentivar o armador britanico a

comprar navios nos estaleiros locais.

As condigdes de credito atualmente em pratica no pais sfo
semelhantes as dos outros paises europeus; para a exportagao,
as condigdes podem chegar a 100% de financiamento,juros anu-
ais de 7,5% e prazo de 10 a 12 anos, embora nio sejam suficien
tes para compensar a falta de competitividade em pregos e pra

zos de entrega.

Alemanha Ocidental

N I'd . . .

Apesar do compromisso politico com o sistema de economia
de mercado, o Governo alemfo foi tambem obrigado a intervir
no setor naval para garantir sua sobrevivencia. Os estalei -
ros alemaes tem sido afetados por diversos tipos de problemas,

. ~ “ ’ . . . . . .
em adigao a propria crise, como os altos niveis salariais vi-
'd . . ~ - .

gentes no pais, a crescente sofisticagao e agressividade camer
cial das novas nagOes construtoras, a acentuada valorizagao do
marco, etc.; todos estes fatores contribuiram para retirar
competitividade da industria alem&, que nos ultimos anos tem

perdido diversos contratos de exportagao de navios.

A forca de trabalho reduziu-se dos 78.000 empregos existen-
tes em 1975 para 58.000 ao inicio de 1979, havendo a previsao
de um corte adicional de 8.000 empregos ate o final de 1980 .
No periodo 1971/75, os subsidios governamentais foram menores
que na maioria dos outros paises europeus (US$ 98 milhdes);em
marco de 1978, contudo, o Governo alemdo ampliou a ajuda aos

armadores, elevando de 12,5 para 17,5% o subsidio sObre )
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prego dos navios novos encomendados a estaleiros locais. No
final do ano anterior, o total de US$ 1.520 milhdes ja havia

sido consignado para estas subvencgdles.

Em janeiro de 1979, a politica de ajuda oficial foi reforga
da com a criagao do German Ship Fund, que passou a contar com
recursos no total de US$ 553 milhdes, assim distribuidos:sub-
sidios de US$ 358 milhdes destinados aos estaleiros, abrangen
do o periodo de 3 anos 1979/81 (dois tercos da ajuda serao
concedidos pelo Governo Federal e um tergo pelos estados onde
se localizam as industrias navais, principalmente Schleswig-
Holstein, Bremen e Hamburgo); US$ 195 milhdes destinados aos
armadores para subsidiar os juros de financiamento. Paralela-
mente, o prémio de 17,5% sGbre o pregco dos navios novos re-

tornou ao limite anterior de 12,5%.

Estima-se que a ajuda aos estaleiros se constitua num sub-
sidio equivalente a até 20% do custo de uma embarcagdo nova
(em adigdo aos 12,5% concedidos aos armadores); a média,entpg
tanto, deve se situar na faixa de 10% no periodo 1979/80.
E provavel gue as novas encomendas concentrem-se em tonelagem
sofisticada, que exige maior densidade de mio-de-obra e gera
ocupagdo adicional nos estaleiros. Estes, por seu lado,estdo
seguindo a orientagdo governamental de reestruturar e raciona
lizar suas operagOes, promovendo cortes na capacidade instala
da, eliminando equipamentos ociosos e executando fusOes para

evitar duplicidade de linhas de produgido e instalagses.
Noruega
A tonelagem dos navios construidos e entregues pelos esta-

leiros noruegueses caiu de 1 milhao de GRT em 1975 para 300

mil GRT em 1978; a forga de trabalho declinou dos 18.600 em-
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pregos existentes em 1975 para os atuais 14.000. Desde 1976,
o Governo noruegués vem adotando diversas medidas na tentati-
va de impedir a continuada queda das encomendas de novos na-
. I'e . .
vios; subsidios foram oferecidos aos armadores para a compra
de embarcagOes nos estaleiros locais, assim como foram aber -
tas linhas de credito especiais destinadas a paises em desen-—
volvimento. Apesar das medidas adotadas, as novas encomen -

das totalizaram apenas 79.000 GRT em 1978.

Em junho desse mesmo ano, o Governo aprovou um novo progra-
ma de incentivo:financiamento de 80% do valor contratual do
navio, prazo de 12 anos com 3 de caréncia (plano valido para
os armadores noruegueses); subsidios de 10% sdbre o custo dos
navios novos, tendo sido destinados US$ 88 milhdes  para esta
finalidade (tambem para os armadores locais); taxas de juros
subsidiadas para os emprestimos a longo prazo concedidos as
encomendas provenientes de nagdes em desenvolvimento, contan-

do-se para isto com recursos da ordem de US$ 20 milhoes.

Essas medidas, contudo, nao obtiveram resultados significa-
tivos, fazendo com que o Governo ampliasse os subsidios de
10 para 20% do custo dos navios e destinasse US$ 39 milhdes
adicionais ao esquema de incentivo as exportagdes para paises
em desenvolvimento. Alem disso, ampliou o apoio financeiro
aos estaleiros que decidirem diversificar suas atividades em
outros setores. Apesar desses reforgos nos incentivos, em
vigéncia desde o inicio de 1979, nio se espera uma  Teversao
das tendencias atuais com relagdo ao desemprego e a queda

na produgdo.
Belgica

Embora a Beélgica nfo esteja entre os maiores paises constru
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tores, sua industria naval tem grande importaincia econdmica
em termos nacionais. DPor esta razao, oferece condigdes de
crédito bastante atrativas para as encomendas de exporta -
gdo: financiamento de 80% do prego do navio, prazo de
15 anos e juros de 1% ao ano; e um credito adicional de 10%
do prego a juros anuais de 10%. Disto resultaria, assim, um

financiamento de 90% a juros de 2,14% ao ano.

4.2.2) Outros Paises Europeus

Finlandia

A industria naval finlandesa, embora nio esteja atualmente
operando a plena capacidade, tem resistido & crise com um mi-
nimo de assisténcia financeira estatal. O maior subsidioate
o momento concedido foi de US$ 4,7 milhdes, destinado a cons-
trugdo de um ferryboat para automoveis e passageiros,no esta-
leiro Wartsila; a subvencgdo permitiu ao armador, uma companhia
finlandesa, colocar a encomenda da embarcagao nos estaleiros
locais e descartar ofertas japonesas originalmente mais vanta

josas.

A forga de trabalho caiu de 18.000 para 15.500 empregos, e
estima~se uma queda adicional para 14.000. Nenhum dos esta -
leiros finlandeses encerrou suas atividades, até o momento ,
tendo sido obtidas em 1979 encomendas suficientes para mante-
los operando. Estas encomendas partiram de trés origens: de
armadores finlandeses (navios roll on/roll off e ferries),con
tando-se com subsidios equivalentes a apenas 3/5% do valor dos
navios; de clientes tradicionais dos estaleiros do pais,

principalmente armadores noruegueses; dos sovieticos,que fir-
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maram em 1975 um acordo a longo prazo com a Finlandia (dura -
¢ao de 15 anos). As encomendas soviéticas, em particular, se
constituem na principal garantia de ocupagao dos estaleiros
finlandeses, que se especializaram na construgao de tonelagem

sofisticada.

Apesar da situagdo ser melhor que nos outros paises euro -
peus, as encomendas ndo estdo distribuidas uniformemente entre
os diversos estaleiros, o0 que pode provocar a necessidade de

maior ajuda governamental em futuro proximo.

Espanha

A industria naval espanhola atualmente tem a segunda maior
capacidade instalada de produgdo em todo o mundo, sendo apenas
superada pelo Japao: em torno de 1 milhao e 900 mil GRT por
ano, com uma forga de trabalho calculada em 43.000 empregos.
Em 1978 o setor operou com uma ociosidade de 55%, fazendo com
que o Governo elaborasse um programa que resultou na estatiza
cdo de 90% da capacidade de construgdo naval do pais. O Gover
no, atraves da holding estatal INI, aplicou o total.de Us$
195 milhdes na industria (em créditos,capital de giro, etec.),
tornando-se acionista majoritario dos principais estaleiros
do pais. O programa tambem previu um corte de 40% da  forga
de trabalho, o que a reduziria para 26.000 empregos; a maior
parte deste corte devera ser realizada atraves da antecipagdo

de aposentadorias.

Em margo de 1979, as medidas em pratica foram reforgadas pe
lo plano de construgdo naval proposto pelo recem-criado Minis
tério da Industria e da Energia; para o curto prazo(1979/82),

programou-se uma produgdo anual em torno de 400/450.000 GRT.
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Quanto ao periodo seguinte (1982/85), as metas nio foram

ainda quantificadas; espera-se, contudo, que o Governo promo
va uma reestruturacdo da industria, visando principalmente a
diversificagdo de atividades (reparos,fabricas e platafor -

mas flutuantes, etc.).

A construgdo naval na Espanha, assim como em outros paises,
esta concentrada em areas de grande desemprego,tornando altos
os custos sociais e os riscos politicos dos programas de cor
te da capacidade instalada. Por esta razdo, a estrategia do
Governo espanhol ¢ a de garantir ao maximo a ocupagao de
seus estaleiros, o que s0 se torna possivel através de inter
vengdo no setor. Esta politica fez com que a Espanha rejei-
tasse os limites de credito estipulados pela OCDE para as ven
das de exportacdo, sendo atualmente possivel obter financia
mentos de 100% do prego do navio, prazos de até 12 anos e

juros anuais em torno de 8,5%.
Suécia

Com a estatizagdo do estaleiro Kockums em junho de 1979,cer
ca de 90% da construg@o naval sueca passou a estar sob o
controle do Governo. A partir de 1975, a industria do pais
sofreu um amplo processo de reestruturagdo e redimensionamen
to; um dos cinco maiores estaleiros - Eriksberg - encerrou
suas atividades, e a forga de trabalho foi reduzida de 25.000
empregos em 1975 para 19.000 em 1979, prevendo-se ainda  um

corte adicional de 4.000 empregos.

O Governo sueco sempre esteve envolvido com a industria na
val do pals, tal como ocorre em quase todas as nagles, mesmo

antes da atual crise (no periodo 1971/75,foram concedidos



91.

subsidios no valor de US$ 129 milhdes). A partir de 1977,
contudo, a atuagao estatal no setor ampliou-se consideravel-
mente. Em junho daguele ano, o Governo anunciou novas medi -
das de incentivo aos armadores suecos para que fizessem enco-
mendas aos estaleiros locais; wum dos resultados destas medi-
das foi um esquema de financiamento equivalente a 100% do
prego do navio, tendo sido criado um fundo com recursos no

montante de US$ 305 milhdes.

A duragao prevista desse plano era de um ano: todas as
encomendas feitas até julho de 1978 (com entrega até 1980)re-
ceberiam os incentivos do programa. Os resultados, contudo,
nao foram os esperados; as encomendas dos armadores suecos
no exterior continuaram a exceder os contratos firmados com
os estaleiros locais (tanto em DWT como em nﬁmero'de navios),
sendo uma das causas o alto prego das embarcacdes construidas
no pais. Em fungdo disto, em abril de 1978 o Governo exten-
deu a duracgdo do plano de incentivo, ampliando o prazo de no-
vas encomendas atée julho de 1979 (com entrega até julho de
1981). Alem disso, ampliou os recursos do fundo em US$ 823

milhoes.

0 Governo sueco decidiu também conceder ajuda direta aos
estaleiros mais importantes; em margo de 1978,realizou inver
sOes de US$ 846 milhdes na industria naval, destinadas a va-
rios tipos de medidas de incentivo. A companhia Svenska Varv,
de propriedade estatal, recebeu entao US$ 540 milhdes para
cobrir os prejuizos acumulados no ano anterior. No segundo
semestre de 1978, o Governo anunciou medidas adicionais para
o setor,entre as quais a redugado da capacidade instalada. Pre
tendia-se que apenas dois dos quatro maiores estaleiros esti-
vessem produzindo navios em 1981; os outros dois seriam des-

tinados as atividades de reparo e outros tipos de produgao.
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A estimativa era de que estas medidas iriam custar ao Estado

cerca de US$ 2.350 milhoes.

Ao final de 1978, contudo, o retorno ao poder do Partido
Liberal provocou a alteragdo do plano original proposto pelo
Governo conservador. A redugdo da capacidade instalada do
estaleiro Svenska Varv seria de 20% (ao contrario do corte de
30% anteriormente proposto), tendo sido destinados a esta
companhia recursos totalizando US$ 470 milhOes, <visando evi-
tar seu colapso em 1979. Sendo a diversificagdo de ativida -
des e a realocagdo da forga de trabalho em industrias alterna
tivas as principais énfases da nova politica governamental,
foram concedidos subsidios de US$ 235 milhdes as regibes de
Malmé, Gothenburg e Uddevalla, destinados principalmente a
assisténcia ao desemprego. Aleém disso, o Governo antecipou
encomendas de ferries, embarcagoes para a guarda costeira e
pontes, visando garantir a ocupagdo dos estaleiros no curto

prazo.

A situac8o da industria naval sueca, apesar de critica, €
favorecida pela presenga e atuagao do Governo, um dos primei-
ros do mundo a adotar medidas concretas para controlar o}
problema da capacidade ociosa. Cabe também mencionar a amplo
e sofisticado sistema de assisténcia social implantadono pais
ha varios anos, que permite significativa redugdo dos impactos
sociais do desemprego gerado pela politica de cortes da capaci

dade instaladsa.

4.2.3) Japao e Estados Unidos

Japao

A inddstria naval japonesa tornou-se durante a década de 70
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a principal construtora do mundo, detendo uma participagao no
mercado em torno de 50%. Com a maior capacidade instalada de
todos os paises construtores, o Japao tem enfrentado sérios
problemas decorrentes da atual crise, o que provocou em 1977

e 1978 uma serie de faléncias tanto de estaleiros como de

companhias de navegagao.

Apos um longo processo de negociagoes envolvendo as in -
dustrias, os armadores, o Ministério dos Transportes e o
"Shipping and Shipbuilding Rationalisation Council",foi armumcia
do em fins de 1978 um plano de agdo para o controle da crise;

as principais medidas adotadas foram as seguintes:

- reduzir em 35% a capacidade instalada da industria naval,
de forma permanente (i.e., suprimir,desmontar ou destruir
instalacgdes);

- incentivar a demanda domestica por novas embarcagoes,atm
ves de condigles de credito mais atrativas, de esquemas
de desativacao e transformacdo de navios em sucata,e da
antecipagao de encomendas governamentais de tonelagem no

va;

- reduzir o ritmo de produgdo nos estaleiros gque permanece
rem em agtividade.

A distribuigdo do corte global de 35%, estabelecido em fun
¢80 de projegdes da demanda futura de tonelagem,devera variar
de acordo com o porte dos diversos estaleiros. Os sete gran
des (IHI, Hitachi, Mitsubishi, Kawasaki,Mitsui,NKK e Sumito-
mo) reduzirio em 40% sua capacidade instalada; os estaleiros
de meédio e pequeno porte, por seu lado, terdo redugles entre
35 e 15%. Para ajudar este programa, o Governo e o Japanese
Development Bank colocaram a disposigao da industria, atra -
ves de um fundo especial, recursos no total de US$ 450 milhdes

obtidos junto ao sistema bancério sob a forma de empréstimos.
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Estes, por sua vez, serao amortizados em 10 anos atraves
/ . . - . ~ .

de subsilidios governamentais e de contribuigoes dos estalei -

ros que permanecerem em atividade (e que se beneficiem da

futura melhoria da situaggo).

A forga de trabalho caiu de 112.000 empregos em abril de
1974 para 82.000 em outubro de 1978, e estimou-se sua redugido
para 72.000 em julho de 1979. O problema do desemprego é,
atualmente, a conseqiiéncia mais séria da politica de corte da

capacidade instalada.

Alem das medidas de carater financeiro postas em pratica na
area doméstica (que incluem o aumento da parte financiada do
prego do navio e subsidio das taxas de juros), o Governo Jjapo
nés tem tambem incentivado as encomendas para exportagado atra

ves da oferta de condigles de crédito extremamente vantajosas.

O conjunto dessas medidas,ao que se espera,deveria conduzir
a industria naval japonesa a uma maior estabilidade na déca-
da de 80, prevendo-se tambem sua permanéncia como a princi -

pal construtora do mundo.

Estados Unidos

Os Estados Unidos subsidiam desde 1936 suas industrias de
construgdo naval e suas companhias de navegagfo. Esta politi-
ca iniciou-se com o subsidio implantado em fins do século XIX
para o transporte de malas postais, passando pela Lei de Na -
vegacao de 1916 e de 1920 até alcangar a Lei de Marinha Mer -
cante de 1936, que sistematizou os mecanismos das subvengoes

\ ~ S ~ ’ . Id .
a construcao naval e a exploragao do comercio maritimo.

0 pais possui atualmente dois sistemas oficiais para a
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concessdo de subsidios: o Operating Differential Subsidy
(ODS), destinado a compensar os custos mais elevados de ope-
ragao da marinha mercante americana em relagdo aos concorren
tes externos; este subsidio abrange todas as despesas que
representam desvantagens para os armadores locais, em confrm
to com seus concorrentes, tais como salérios,alimentagéo&wgi
ros,reparos nao cobertos por seguro, etc.; e o Construction
Differential Subsidy (CDS), que subsidia o custo de constru-
¢cdo dos navios americanos e permite que os armadores locais
encomendem embarcagdes a precos competitivos. O subsidio de
construgdo, que faz com que os estaleiros americanos produzam
navios em paridade de pregos com o0s concorrentes externos, e
concedido com base em negociagOes especificas para cada caso,
podendo alcancar até 50% do prego do navio. Em 1976,0s dois
sistemas de subsidio utilizaram recursos totalizando US$ 503
milhGes; em 1977, apenas o ODS consumiu US$ 361 milhdes (em
1978, US$ 324 milhdes); quanto ao CDS, a média anual tem se

situado em torno de US$ 220 milhoes.

A legislag8o em vigor traz também obrigagdes aos armadores
locais que se beneficiem da ajuda governamental. Os mnavios
construidos com os incentivos do CDS, por exemplo, s6 podem
ser tripulados por cidadaos americanos e devem permanecer sob
a bandeira do pais por pelo menos 20 anos. Apesar destas
obrigacoes, que na realidade sZo cobertas pelo 0DS, os arma-
dores americanos recebem diversos tipos de protegdo e ajuda:
beneficios fiscais, incentivos ao uso do leasing, prescrigao
de cargas (como a Lei 664, conhecida como "Cargo  Preference
Act", que estabeleceu o transporte por navios de bandeira
americana de 50% das cargas que gozem de ajuda governamental),

etc.

. A . ———— = et o e
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4.2.4) Polonia e Iugoslavia

Polonia

A industria naval polonesa é atualmente um dos mais agres -
sivos concorrentes no mercado internacional. O objetivo prin
cipal da politica de construgdo naval do pais é a obtencfo de
divisas atraves de exportagdo, tendo vendido para o exterior,

em 1978, cerca de 85% de toda a producgio.

A PolOnia produz navios tecnicamente competitivos (mesmo os
extremamente especializados, como os "LPG carriers"), oferece
pregos bastante atrativos (mais baixos que na maioria dos
paises) e assegura a pontualidade na entrega das embarcagles
contratadas (um dos maiores problemas da construgdo naval em
varios paises, inclusive o Brasil). O conjunto destas condi-
coes fez com que a Poldnia se tornasse, em margo de 1979, a
quarta maior nagdo construtora de navios em tonelagem encomen
dada, sendo somente superada pelo Japdo, Estados Unidos e Bra

sil.

Tugoslavia

A maior parte de sua produgdo € exportada para a Unido
Sovietica, principalmente petroleiros e diques flutuantes.
Apesar desta aparente garantia de mercado (valida também para
caso da Polonia), e do envolvimento estatal no setor,a indus-
tria naval na Tugoslavia esta atualmente enfrentando o proble
ma da ociosidade, tendo a forga de trabalho declinadode 27 000

para 20.000 empregos nos ultimos trés anos.
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4.2.5) Paises em Desenvolvimento

Brasil

Em 1978 o Brasil tornou-se o segundo maior pais construtor
em tonelagem encomendada (2,8 milhdes de GRT). Duas razdes

basicas podem explicar este fato:

- a politica adotada pelo Governo a partir de 1967, visando
o aumento da participacao da bandeira brasileira no merca
do de fretes, até ent@o muito pequena, através de tonela
gem construida no pais; esta politica provocou uma forte
demanda doméstica de navios, tendo sido implementados os
Planos de Construgdo Naval, com o apoio financeiro do Go-
verno; o resultado foi um rapido crescimento da industria
naval, gue se dimensionou para o atendimento das novas

encomendas;

- 0 problema dos grandes atrasos na entrega das embarcagoes
contratadas na vigencia do II Plano de Construcdo Naval
(chegando em alguns casos a 2 anos), fazendo com que as
encomendas em registro ndo reflitam a atual posigio da
demanda por tonelagem nova, mas sim a de 4 ou 5 anos

atras.

Da tonelagem atualmente contratada, cerca de 90% destina-se
aos armadores locais e o restante para exportagao. O Governo,
contudo, tem procurado expandir a participagao da industria
naval brasileira no mercado internacional, nio so para garan-
tir a ocupagfo dos estaleiros como também para gerar divisas.
Assim é que as condigles de financiamento oferecidas a arma -
dores estrangeiros tem sido ampliadas nos ultimos anos,visan-
do tornar atrativa a compra dos navios brasileiros. Os credi-
tos a exportacao normalmente variam de caso para caso,depen -

dendo de negociagdes especificas: juros de 8% ao ano,financia



98.

mento de 95% do prego do navio em 8 anos de prazo, 90% em 10

anos, 85% em 12 anos ou 80% em 15 anos (29).
Tndia

O Governo indiano adotou, a exemplo de outras nagoles em
desenvolvimento, a politica de tornar o pals autosuficiente na
area de construgdo navél. Os estaleiros 1locais terdo isen-
¢ao dos impostos incidentes sobre a atividade, os guais repre
sentam de 25 a 30% dos custos de produgdo. Isto elevara sua
competitividade frente as industrias estrangeiras, tornando
viavel aos armadores indianos a encomenda de navios construi-
dos no pais.

Essa medida foi reforgada em maio de 1979 com a proibigdo
das importacles de navios que possam ser construidos pelos es
taleiros locais. Ao que se espera, esta politica de protegao
devera favorecer o desenvolvimento da construgdo naval domeés-
tica. Foram também anunciados estudos de viabilidade para a
construcado de dois novos estaleiros, em Paradip in Orissa e
Hariza, dimensionados para a produgao de navios de 35.000 g
60.000 DWT. O grupo japonés IHI sera o responsavel pela ela-

boracdo destes estudos.

Coréia do Sul

Antes da década de 60, a industria naval coreana era prati-
camente inexistente. Ao final daquela década, e ao inicio da

de 70, o Governo passou a incentivar seu crescimento e aplicou

(29) O caso brasileiro sera analisado com maior profundidade
no Capitulo V.
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US$ 175 milhOes em novas instalagdes e equipamentos; a partir
de 1973/74, foi iniciado com o apoio oficial um amplo e ambi-
cioso programa de ampliacao, visando tornar a Coreia do Sul,
em 1981, o segundo maior pais construtor em capacidade insta-
lada (4,25 milhGes de GRT anuais), em seguida do Japdo. Mesmo
apos o inicio da crise dos transportes maritimos e industria
naval, o Governo coreano manteve a politica de crescimentouma
vez que previa a recuperacao do mercado no curto prazo. Isto
resultou, dada a permanéncia da recessdo,em serios problemas

financeiros para o setor.

Os dois novos estaleiros em construgao, Koryo e Korea Ship-
building and Engineering,tiveram suas instalag¢Oes transferi -
das para o controle de solidos grupos coreanos (Samsung e Dae
woo, respectivamente), cujos interesses se ramificam por
varios setores da economia. O estaleiro Hyundai foi obrigado
a reduzir sua forga de trabalho de 30.000 para 20.000 empre -
gos, no periodo 1977/79, dado o declinio das novas encomendas

(e apesar dos precos bastante competitivos de seus navios).

O Governo coreano subsidia de diversas formas a industria na
val. Em 1977, o Korean Export/Import Bank e o Korean Develop
ment Bank aplicaram US$ 300 milhdes em créditos a exportagdo.
Alem disso, o Korean Development Bank criou um fundo de reser
va de US$ 10 milhdes, utilizado pelos estaleiros,quando neces
sario, para a cobertura de despesas operacionais.Existem ain-
da outros meios de ajuda a industria, como os subsidios de
materias-primas (especialmente ago) e a isengdo de impostos

na importagfo de pecas e equipamentos ndo produzidos no pais.

O Governo também ampliou as condigdes dos creditos para ex-
portagdo, passando o financiamento de 75 para 85% do prego do
navio; os prazos de pagamento s8o normalmente de 10 a 12

anos, e os juros de 7/8%.
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O quarto plano de construgdo naval do pais (periodo 1979-80)
conta com recursos de US$ 254 milhOes para o financiamento de
encomendas, no total de 213.487 GRT, destinadas aos armadores
locais. Apesar da demanda domestica de navios representar uma
garantia de ocupagdo para os estaleiros coreanos, € pouco pro-
vavel que a capacidade instalada atinja 4,25 milhoes de GRT
anuais, em 1981; a expectativa € que se situe em torno de 3
milhSes de GRT. Convem observar, finalmente, que a politica
adotada pela Coreia do Sul € semelhante a do Brasil, na medida
em gue o desenvolvimento da industria naval esta ligado ao da
navegagao mercante, visando o aumento da participagdo da ban-

deira nacional no mercado de fretes.

4.3) A Presenca do Estado como Elemento Viabilizador do Setor
Naval nos Palses em Desenvolvimento

Conforme apresentado no item anterior, o envolvimento esta -
tal na navegagdo mercante e construgfo naval € hoje complexo e
profundo, e tem sido ampliado no atual contexto de crise. Con
vem lembrar, contudo, que nao foi a recessio a responsavel pe-
la existencia da participacdo do Estado, mas sim por um aumen-
to consideravel dos niveis da intervengdo direta (um dos com-—
ponentes de um envolvimento maior). Tal fato e especialmente
marcante no caso dos paises industrializados que, apesar das
posi¢Ses anunciadas a nivel declamatdrio, também adotam na pra
tica medidas de discriminagdo e protecdo (visando,como mencio-
nado, conter as ameagas da crise e da concorréncia externa so-
bre sua estrutura produtiva ja estabelecida). Na maioria des-
ses paises, pode ser hoje constatado um alto grau de interven-
¢80, embora o envolvimento estatal date de décadas anteriores;
um exemplo € o dos Estados Unidos, que desde 1936 - através do

"Merchant Marine Act" - subsidia sua construgao naval e sua

BIBLIOTECA
[ sAIVio%d LTI VAPRAS
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marinha mercante.

Os paises em desenvolvimento, por seu lado, também se utili
zam das praticas discriminatorias e das medidas protecionis -
tas, mas com um proposito diverso: criar condigOes para o de-

senvolvimento de sua estrutura produtiva, antes inexistente

ou subdimensionada, e nio para garantir a sobrevivéncia de
uma estrutura interna ja estabelecida e consolidada. Isto tem
se revelado espeéialmente valido para o caso do setor naval ,
atividade ha seculos empreendida pelos paises europeus, que
tradicionalmente sempre dominaram tanto o mercado de constru-
gao naval como o dos transportes maritimos. Apenas no atual
seculo as nagdes europeias comegaram a perder sua  hegemonia
no setor, com o aparecimento dos Estados Unidos (a partir da
década de 30) e do Japdo (na década de 60) como poténcias ma

7 .
ritimas.

Desde o comego da atual década, tambem os palses em desen -
volvimento iniciaram de forma concreta a abertura de seus prd
prios espagos, visando a autonomia de sua construgdo naval e
o aumento de sua participacgao no mercado de fretes, politica
esta estrategicamente ligada ao projeto global de desenvolvi-
mento econdmico neles implementado. Ao que a experiéncia tem
demonstrado, a presenga do Estado foi de fundamental importég
cia para o rompimento da situag¢fo hegemdnica que prevalecia
nos transportes maritimos e construgao naval, permitindo - a-
traves do apoio institucional, legal e financeiro - que os
paises em desenvolvimento aumentassem sua participagido nague-

las atividades.

O papel do Estado como agente de mudanga, no caso especi-
fico do setor naval, deve ser entendido num contexto mais
amplo de intervengaéo na atividade economica. Em outras pala -

. . 7 .
vras, a politica para o setor naval insere-se numa politica
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maior de promogdo do desenvolvimento, empreendida pelo Estado,
0 que leva a discussdo de seu papel no controle, induga2o e su
porte do processo de crescimento econdmico. Convém ressaltar,
contudo, gque o comentario a seguir nio se pretende completo
ou perfeito; seu objetivo € t8o somente tragar um quadro ge-
ral das razdes que provocam a intervengdo do Estado nas econo
mias emergentes, e nao esgotar rigorosa e exaustivamente a
discussao do tema, ou mesmo sintetizar as diversas contribui-

¢cOes teoricas sobre ele existentes (30).

4.3.1) O Papel do Estado nos Paises em Desenvolvimento

O fendmeno do subdesenvolvimento poderia ser caracterizado,
de forma ampla e genérica, como consequencia de uma serie de
problemas estruturais da organizagdo econdmica, social e poli
tica, que se formaram historicamente; em outras palavras,deter
minadas sociedades, ao longo do processo historico,desemboca-

. ~ Id . . . . ~ .
ram em uma situag@o especifica de inferioridade econdmica (em

relagdo a outras sociedades) e de deficiéncia econdmica (em re

lacgao as suas proprias necessidades de sobrevivéncia),situagio
essa gerada a partir da expansao do capitalismo mercantil eu
ropeu e da decorrente dualidade da ordem econdmica mundial
(economias dependentes/primario - exportadoras e economias cen

trais/"decisorias").

Dada a situacio de dependéncia e de deficiéncia econémicas,

(30) A bibliografia hoje disponsivel sobre o assunto € bastan
te ampla, a comegar de obras classicas como a de Max We-
ber. As contribuigdes mais recentes, entretanto, se des
tacam por sua atualidade na discussao do problema do sub
desenvolvimento, o0 que seria de maior interesse para es-—
ta monografia. Podem ser alinhados alguns destes tra-
balhos:

-continua
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ficando caracterizada uma situagdo de subdesenvolvimento,exis
tiriam trés elementos ou fatores basicos que viabilizariam
sua superagao:

1) a existéncia de um "agente impulsionador": ha a neces-
. N A . . .
sidade da existencia de um agente impulsionador do pro-

- AMIN,Samir. O Desenvolvimento Desigual. Edit.Forense Uni
ver31tar1a Rio de Janeiro,1976(ver Capitulos 3,4 e 5: "Da
Espec1allzagao a Dependeéncia","Génese e Desenvolvimento
do Subdesenvolvimento" e "As Formagaes Sociais Periféri-
cas Contemporaneas");

- MILIBAND,Ralph.O Estado na Sociedade Capitalista. Zahar
Editores,Rio de Janeiro,1972 (ver Capitulos 3 e 4:"0 Sis
tema Estatal e a Elite Estatal" e " O Objetivo e o Papel
dos Governos");

- DOBB, Maurice. A Evolucao do Capitalismo,Zahar Editores,
Rio de Janeiro,1974 (ver Capitulo V e o Pos-Escrito: "A
Acumulagao de Capitaleo Mercantilismo"e "Depois da Segun
da Guerra Mundial");

- SINGER,Paul.Curso de Introducdo a Economia Politica.Edit.
Forense Universitaria,Rio de Janeiro,1975(ver Capitulos
10,11 e 12;"Comercio Internacional","Andlise do Desenvol-
vimento EconOmico"e"Economia Planificada);

- BAER,Werner.A Industrializacao e o Desenvolvimento Econd—
mico do Brasil. Editora da Fundagao Getulio Vargas,Rio de
Janeiro,1977(ver Capitulo 11,escrito em colaboragéo com
Isaac Kerstenetzky e Annibal V.Villela:"As modificagOes no
papel do estado na economia brasileira");

E ainda:

- VIEIRA,R.A.Amaral.Intervencionismo e Autoritarismo no Bra
sil.Difel - Difusdo Europeia do Livro,S&o Paulo,1975.

- WERNECK,Rogério L.Furquim,"Estatizacfo,Crescimento Rapido
e Eqttidade Distributiva",em Brasil:Dilemas da Politica
Econdmica,Editora Campus,Rio de Janeiro,1977,pp.137-148.

- CASTRO,Antonio e LESSA,Carlos.Introducao a Economia.Edito
ra Forense,Rio de Janeiro,1970.

— MARTINS,Carlos Estevam.Tecnocracia e Capitalismo.Editora
Brasiliense, Sao Paulo,1974.

- LANGONI,Carlos Geraldo. A Economia da Transformaqéo.Livpg
ria José Olympio Editora,Rio de Janeiro,1975 (Capitulo 11
"0 Estado na Economia").
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cesso de crescimento frequentemente atraves da 1ndustna
lizag8o, e que seria seu responsavel (exemplos: as fd-
bricas na Inglaterra, os bancos na Alemanha, a burocra-
cia na Russia); o papel deste agente, além de promover,
seria o de assumir uma posigao de regulador do processo
economico;

2) a existéncia de um conjunto de valores gue legitimem a
mudanca: ha tambem a necessidade da existéncia de um
conjunto de valores (socialmente legitimados)que caracte
rizem o grau de aceitagao pela sociedade do processo de
mudanga; o agente, desta forma, seria o portador de
uma ideologia que permita a existencia de condigles le-
gais, institucionais, politicas e sociais legitimado -
ras desse processo (o que obtém através da agdo politi-
ca);

3) a existéncia de capital e tecnologia: todo e qualquer
processo de crescimento econdmico pressupde como condi-
cdo basica a acumulacao de capital; em cada situacgéo
especifica, esta acumulagfo se da de forma diversa: nos
paises precursores do processo industrial teria ocorri-
do uma "acumulagao anterior de capital", possivel por
diversas razdes, e que permitiu o inicio do processo(31);
nos paises subdesenvolvidos, por sua prépria condicao de
inferioridade e deficiéncia econdOmicas, tal acumula -
¢80 ¢ praticamente impossivel a menos que seja altera-
da a situagZo de dominagao que inibe o processo; aos
paises que desejam crescer de forma acelerada, a unica
alternativa é a participagdo do proprio setor  extermo
(i.e., as economias desenvolvidas) para a complementa -
¢gao do esforgo interno de poupanga e investimento; em
outras palavras, os palses mais avangados passam a ser
fonte de exportagaéo de capital, tecnologia, bens de pro
dugdo e mio-de-obra técnica( a possibilidade desta im-
portagdo reduziria a importancia da existéncia de uma
acumilacao anterior e viabilizaria a realizagado de in-
vestimentos sem sacrificar o consumo).

Nas sociedades subdesenvolvidas, o unico capaz de dar inicio

a organizacdo do processo de desenvolvimento e o Estado, ao

(31) Ver DOBB, Maurice; op. cit., pp.219-230.
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se tornar o agente do processo, ao ser o portador de uma ideo
logia que o legitima e ao ser o organizador da participagédo e
o definidor da importancia do setor externo. O "primeiro pas
so" dado nas nagles gue se langaram no processo de crescimen-
to econdmico foi, de uma forma geral, criar a necessaria legi
timagdo para a agdo do Estado, intervencionista em maior ou
menor grau dependendo do conteudo de sua orientagfo ideologi-
ca. A atividade interventora se explicaria, portanto,por ser

o Estado o unico estruturalmente capaz de assumir tal tarefa.

Assim sendo, s6 se torna possivel entender as politicas pu-
blicas nesses paises (entre as quais a de desenvolvimento do
setor naval) num contexto de intervengao estatal em alto grau
no dominio econdmico. Superando maiores preocupagdes sobre a
evolugdo historica deste intervencionismo — desde gque assumi-
mos ter o Estado se tornado o maior consumidor, o0 gque por si
s6 lhe garantiu as condigdes basicas para desempenhar o papel
de regulador do processo econdmico - e igualmente isolando a
preocupacdo sobre o desenvolvimento historico das situacgoOes
de dominagado que viabilizaram este intervencionismo,o que agui
mais nos interessa € que o Estado foi dotado de um conjunto de
instrumentos e mecanismos (estruturados por uma ordem legal

dinamica que o legitima) que lhe deu amplos poderes de agdo.

Se o Estado tornou-se o maior arrecadador, canalizando
grande volume de capital para os cofres publicos(deten-
do com isso os meios para regular a atividade econdmi-
ca, atraves de incéntivos, financiamentos e consumo plane-
jado de bens e servigos) e se, alem disso, torna-se tambem

empreendedor (assumindo os empreendimentos que a raciona-
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lidade empresarial contra-indica (32)e os de carater social),
estaria caracterizado um tipo de intervengao a que se pode
chamar de "programatico - normativa". Este tipo de interven -
¢8o resultaria do envolvimento em alto grau do Estado na eco-
nomia, na medida em que esta atividade seria por ele enca—
minhada e regulada em direcao a objetivos definidos,seja a—
través de programas, planos ou diretrizes setoriais e glo -

bais.

Pode-se, desta forma, tragar um quadro geral do papel do
Estado, cuja acfo se da aos niveis de controle, indugdo e su-
porte do processo de crescimento econdmico, cumprindo basica-

mente tres fungles:

a) a funcao alocativa, uma vez que os mecanismos de mer-
cado (principalmente nos paises em desenvolvimento)ndo
seriam suficientes para alocar de forma adequada oS
recursos na economia, tendo em vista os objetivos do
processo de crescimento; as imperfeigOes na organiza-
cdo de mercado (desvios de competigdo,monopolios,fal-
ta de informagdo, etc.) obrigam a intervengao do
Estado, que age baseado numa ordem legal criada para
este fim ;

b) a fungao distributiva, ou seja, a fungdo dedistribuir
a renda pelos varios setores da sociedade, atraves dos
varios mecanismos a sua disposig@o, blogueando a ag&o
autonoma do mercado;

c) a funcdo estabilizadora/reguladora, isto e, manter a
economia em niveis adequados de emprego, e as taxas

(32) O Estado assume com fregqliéncia um papel "complementar" ,
ao empreender atividades que a racionalidade microecond-
mica das empresas contra-indica mas de que necessita para
seu funcionamento, o Estado, assim, ao legitimar a ordem
economlca que permite o empreendlmento capitalista,assu-
me o custo e rlsco das atividades bas1cas de infraestru-
tura para atender as necessidades do proprlo capital pri
vado.
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de crescimento na intensidade desejada (visando, em
termos ideais, 0 pleno emprego e a estabilidade de
precos).

Evidentemente, as fungles acima mencionadas nfo s8o puramen
te econdmicas, mas transbordam para o politico. O Estado, ao
encaminhar e regular a economia, persegue objetivos que 580
definidos por situagOes de dominagado que nele, ou sobre ele,
atuam. Entretanto, nfo é o objetivo deste comentario o diagnds
tico daquelas situagles, mas apenas a constatacdo da amplia -
¢do das atividades econdmicas publicas nos paises em desenvol
vimento. Em outras palavras, a medida em que desponta e se
afirma nesses paises o processo de crescimento, normalmente
via industrializagao, e progressivamente assumida pelo Esta-
do a fungao de montagem e manutengao de uma base operativa
para o sistema, uma vez ser ele o unico capaz de reunir o]

poder politico suficiente para iniciar aquele processo.

4.3.2) O Estado como Elemento Viabilizador da Navegacao Mer -
cante

Como ja mencionado, as politicas publicas nos paises em
desenvolvimento, de uma forma geral, sé podem ser plenamente
entendidas num contexto de intervengdo do Estado em alto grau
na economia. A politica de transportes maritimos e constru -
gao naval nesses paises, por seu lado, tambeém deve ser anali-
sada e compreendida como parte integrante de uma politica
mais ampla de indugdo da atividade econdmica; sendo o setor
naval um fator estrateégico para a promogao do desenvolvimen
to, como discutido do Capitulo I, constitui-se na realidade
num dos instrumentos para a execug¢ao do projeto politico - eco
nomico representado e empreendido pelo Estado; principalmente

dada a sua estreita relagio com o comércio exterior.
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Desta forma, o papel do Estado num pals em desenvolvimento,

com relagdo ao setor naval, é de dupla ago:

- sem seu suporte, dificilmente se teriam as condigles pa
ra desenvolver a marinha mercante do pals, i.e.,eleva-
la de um estagio de insuficiéncia para um estagio que
satisfaga as necessidades de transporte do sistema eco-
nomico interno;

- sem seu suporte politico, institucional e financeiro tor
na-se mais dificil manter a atividade da forma que mais
atenda aos interesses do sistema economico interno, mna
medida em que se constitui num custo de todo este siste-
ma (no qual toda a economia esta interessada).

0 Estado, assim, garantiria nfZo so o desenvolvimento da

marinha mercante como tambem a continuidade de sua operagdo,

de acordo com seus objetivos estratégicos de apoio a economia.
Isto explica o fato de que hoje, em gualquer pais do mundo,
praticamente nio ha um aspecto da marinha mercante no qual o

Estado nao esteja de alguma forma envolvido.




Capitulo V

A POLITICA BRASILETIRA DE TRANSPORTES MARTITIMOS
UMA ANALISE DO PERfODO 1967-1979

5.1) Introducao

A atividade de transportes maritimos (ai incluidas a navega
géo mercante e a construcdo naval) tem recebido nas duas ulti
mas décadas, especialmente a partir de 1967,substancial apoio
financeiro e institucional do Governo brasileiro. Dada a im-
portancia estratégica que assumiu a navegagdo dentro do proje
to politico-econdmico implementado no pais apos 1964 ,principal
mente por suas caracteristicas de "modelo aberto" de cresci
mento, a politica para o setor naval sofreu ampla e profunda
reformulagao. O objetivo fundamental da nova politica foi o
de promover a recuperagao, consolidac8o e crescimento do se-

tor naval no Brasil.

O proposito deste Capitulo , assim , € fazer um retros-
pecto e uma analise global desta politica,explicitando seus
objetivos, examinando os instrumentos postos em pratica e
apresentando os resultados alcangados no periodo. Os assuntos
abordados nos diversos itens seguem determinada sequéncia,paz
tindo-se de um exame das relagdes entre o setor naval,o comércio
exterior e o balango de pagamentos; ¢ apresentado, em seguida,
um quadro geral da politica de transportes maritimos desenvol
vida pela SUNAMAM a partir de 1967 (33) e, finalmente, uma

avaliag8o das tendencias e perspectivas para o setor.

(33) SUNAMAM - Superintendencia Nacional de Marinha Mercante,
instituida pelo Decreto N2 64.125, de 19/2/1969,em subs-
tituicdo a CMM-Comissdo de Marinha Mercante (criada pelo
Decreto-lei N2 3.100, de 7/3/1941).
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5.2) Transportes Maritimos, Comércio Exterior e Balanco de
Pagamentos

A maioria dos paises em desenvolvimento que optam por uma
politica de crescimento econdmico "para fora", dada a adogao
de metas de crescimento acelerado (e a enfase no processo de
industrializagdo como principal fonte de dinamismo da econo-
mia), ndo pode prescindir da participagdo do setor externo pa
ra complementar o esforgo interno de poupanga. Definir metas
de crescimento dentro destes padrdoes implica em delinear uma
npolitica" de atracio do capital externo e, além disso,de im
portagiao de bens, insumos basicos e tecnologia ndo disponi -
veis internamente, mas necessarios para sustentar o processode
desenvolvimento no rumo desejado. Em outras palavras, seria
definida uma "politica de crescimento" das importacdes de bens

e servigos, as quais deverdo ser de alguma forma financiadas.

O comercio exterior, assim, ganha fundamental importancia
em modelos de crescimento desse tipo (ver Grafico 5.1), como
tem demonstrado a experiéncia brasileira. Se, por um lado, a
entrada de capital foi necessaria para assegurar niveis de in
vestimento consistentes com as metas planejadas, por outro o
processo de industrializac8o no Brasil (em grande parte desen
cadeado a partir da entrada daquele capital) implicou em no-
vas necessidades de importagdes, indispensaveis a sustentacg@o
das taxas de crescimento. Mesmo dentro da politica da "indus
trializagao substitutiva de importag¢des",visando aliviar o es
trangulamento externo, a substituicido ndo pode ser feita sem
novas importacles. Um dos erros da estratégia desenvolvimen-
tista teria sido justamente "ndo antecipar que a implantagao
de industrias domésticas gerava uma demanda adicional por no
vos produtos que nao figuravam anteriormente na pauta de im

portacOes, ou aumentava sensivelmente a demanda por certos
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insumos e matérias-primas de que o pais nfo dispunha" (34).

Equivale dizer,assim, que o processo de substituigdo no Bra -
sil gerou necessidades de importagoes qualitativamente dife -
rentes das anteriores, o que em ultima analise ndo diminuiu
a dependéncia do comércio exterior (e, portanto, das outras

economias) mas sim alterou sua gqualidade.

A industrializagdo brasileira no pos-guerra foi eminentemen
te substitutiva de importagles; em 1949, consideravel substi
tuigdo ja havia ocorrido na industria de bens de consumo e de
bens intermediarios: as importagGes respondiam por 10,0% e
25,9%, respectivamente, da oferta global destes tipos de bens,
enquanto que 59,0% dos bens de capital eram ainda importados.
O grande impacto do processo de substituigao ocorreu a partir
da década de 50, quando cairam de modo sensivel os coeficien
tes importagles/oferta global: em 1960, as importagles res
pondiam por 4,5% dos bens de consumo, 11,9% dos bens interme-
diarios e 23,4% dos bens de capital (35). O problema do dese
quilibrio da balanga comercial naquela década foi contornado
em grande parte devido a prépria politica de substituicdo de
importagdes, o que foi possivel pela entrada do capital exter
no para investimentos diretos. Ao inicio da decada de 60, o
problema passou a segundo plano em virtude da recessio econo-
mica gue atingiu o pais, e da consequente queda das importa -
gOes,situacdo que se inverteu a partir de 1966 com a abertura

da economig e retomada do crescimento.

(34) LANGONI,Carlos Geraldo.Op.cit., pag. 53.

(35) BAER, Werner e VILLELA, Annibal.Crescimento Industrial e
Industrializacdo, Revista Dados n® 9, 1972; pag. 129.
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Grafico 5.1: O PAPEL DO SETOR EXTERNO NOS PALSES QUE ADOTAM
METAS DE CRESCIMENTO ACELERADO
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Desde 1966/67, a demanda por importagdes voltou a crescer
de forma acelerada, tornando dificil a manutengdo do equi-
1ibrio na balanga comercial. Constatou-se mais uma vez a
rigidez das exportagOes em crescer ao ritmo das importagles ,
a ndo ser forgando uma mudanga na pauta de exportagdo  para
diminuir a participagao dos produtos primarios (itens tradi -
cionais), que tendem a apresentar redugdes sistematicas de
seu prego em relagdo aos produtos industrializados. De fato,
a politica brasileira de comércio exterior tem se caracteriza
do por esta orientagao como formza de aumentar as exportagles,
sustentando o processo através de um complexo sistema de meca
nismos de incentivo. Apesar disso, a balanga comercial tem
apresentado deficits sistematicos, principalmente a partir de
1974 (em grande parte devido a politica de precos do petrdleo
posta em pratica pela OPEP desde 1973).

Embora o deficit na balanga comercial possa ser  financia-
do pela entrada de capitais externos, de modo a cobrir a dife
renca entre importagdo e exportagdo, ha limites técnicos e
politicos da capacidade de endividamento da economia e, de
qualguer forma, sera sempre necessario que as exportagdes cres
gam para garantir o cumprimento das obrigacgoOes extefnas assu-
midas. Em outras palavras, uma economia aberta e dependente
do comércio exterior tera sempre que apresentar um bom desem-
penho na atividade de exportagdo para poder manter seu proces

so de crescimento no rumo planejado.

A partir de 1974, também o balango de pagamentos do Brasil
passou a registrar deficits, invertendo a situacgao favoravel
gque predominou no periodo 1968/73, resultado da unifio de va-

rias ocorréncias beneficas; entre estas,podem ser citadas(36):

(36) DOELLINGER,Carlos Von.InflacZo e Balanco de Pagamentos-—
implicacdes sobre a politica cambial,revista Conjuntura

Econdmica,Fundacdo Getulio Vargas,janeiro de 1976;pag.87.
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a) evolucdo favoravel da relacdo de trocas;

b) inflacao interna decrescente;

c) evolugdo do comércio internacional,que cresceu no pe-
riodo a taxas elevadas, expandindo a demanda e benefi
ciando grande parte dos produtos exportados ou expor-
taveis pelo Brasil; juntou-se a este fator favoravel
a atuacdo crescente de incentivos fiscais as exporta-
¢Oes, aumentando a competitividade dos produtos brasi
leiros;

d) disponibilidade financeiras internacionais:a abundan
cia de recursos financeiros criou algo como uma "ofer
ta infinitamente elastica" para alguns paises em de-
senvolvimento com melhores condigOes internas,possibi
litando o financiamento do deficit em conta-corrente.

A crise nas contas externas que se iniciou em 1974,entretan
to, nfo poderia ser exclusivamente atribuida ao aumento dos
pregos do petroleo; naquele ano, o valor das importagdes bra
sileiras do produto subiu 388% em relacédo a 73, representando
o aumento de US$ 2.049 milhdes um acréscimo de 33% no  valor
total das importagdes. Estas, contudo, registraram um aumen-
to de 10224%, de modo que os pregos do petrdleo nio formna,ﬁni
ca causa do deficit cronico na balanga comercial em 74,embora
tenha contribuido para a deterioragdo dos termos de troca (37).
O aumento violento das importagdes deveu-se tambem ao fato da
demanda agregada ter se expandido a taxas elevadas desde o}
primeiro trimestre de 73 até meados de 74, estando a economia
operando é um nivel gque se poderia considerar de plena utili-
zagio da capacidade (90%). Como resultado desta situag8o -
plena capacidade quase atingida e continuada expans@o da de

manda agregada - ocorreu um rapido aumento das importagles e

(37) STUKART, Gregorio. O Brasil e a Crise Mundial - impacto
e ajustamento, revista Conjuntura EconOmica,Fundagdo Ge-
tulio Vargas, dezembro de 1975; pag. 70.
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da inflacao. Em outras palavras, o aumento das importagoes te
ria sido "necessario" para acompanhar a expansao da demanda
agregada, uma vez que a atividade industrial nfo poderia se

expandir ao mesmo ritmo por ja estar a plena capacidade.

Por outro lado, a tendencia crescente da pauta de importa -
¢des na direcdo de bens de capital e matérias-primas nio dis
poniveis internamente,tornou dificil e delicada a politica de
restrigdo as importagdes - necessaria face a magnitude do dese
quilibrio externo - pela dependéncia do processo de crescimen
to em relagao agueles itens. Ainda assim, o desequilibrio de
veria ser superado através de ajustamentos da balanga  comer
cial, uma vez que estaria "fora de cogitacdo uma nova absor-
¢cdo macica de investimentos estrangeiros, em virtude de uma
conscientizacfo crescente dos problemas politicos assocla -
dos a eles", aleém do fato da magnitude da divida externa "colo
car um limite ao montante de empreéstimos a ser utilizado na

cobertura do deficit em conta corrente"(38).

Diversas medidas foram postas em pratica dentro dessa orien
tacdo, visando a corregdo do desequilibrio externo via balan-

ga comercial, entre as quais:

a) maiores incentivos as exportacdes;

b) restricdes as importacdes de forma seletiva, para nio
prejudicar o proprio processo de crescimento, dada a
dependéncia em relacgdo a alguns itens importados;

¢) politica monetaria e fiscal restritiva,contraindo des-
pesas do Governo e agindo sObre os meios de pagamento
(restrigdes ao credito, etc.),de forma a retrair a de-
manda agregada;

d) politica cambial orientada para desvalorizacles maio -
res que o diferencial da inflacdo,de modo a incentivar
as exportagOes e desestimular as importagdes.

(38) HADDAD, Claudio e CARNEIRO, Dionisio. Balancga Comercial-
comportamento recente e perspectiva, revista Conjuntu;a
Economica,PFundacdo Getulio Vargas,dezembro de 1975; pag.
83.
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Apesar de todas estas e outras medidas, adotadas de ano
para ano, varios fatores tem impedido o ajustamento dos de-
ficits em conta corrente. No que se refere apenas a balanga
comercial, conseguiu-se a0 menos reduzir a amplitude dos

deficits (ver tabela abaixo).

Tabela 5.1: BALANCO DE PAGAMENTOS DO BRASIL EM RESUMO - 1973/
1978

(em US$ milhdes)

Discriminacéo 1973} 1974 1975| 1976 1977 | 1978

A - Balanca
Comercial 7 {-4.690 {-3.499 |-2.255 97 -988

B - Servigos -1.722 |-2.432 |-3.212 |[-3.763 |{-4.134 [-4.975
C - Transferéncias
Unilaterais 27 0 0] 1 0 72
D - TransacgoOes
Correntes -1.688 |-7.122 {-6.711 {-6.017|-4.037 |-5.891

E - Movimento

Liguido de
Capitais 3.512 |6.253 | 6.160 |6.806 | 5.269 | 9.439
F - Erros e
Omissdes 354 -67 | -399 403 | -602 332

G - Superavit
ou Deficit 2.178 -936 -950 |1.192 630 | 3.880

Fontes: Boletim do Banco Central, Brasilia, abril de 1977, e
Relatorio do Banco Central do Brasil - 1978, Brasilia,

marco de 1979.

Nesse contexto de desequilibrio das contas externas brasilei

ras, contudo, o gque mais interessa a este trabalho sdo as
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politicas de ajustamento da conta de servigos, tradicionalmen
te deficitaria ndo sd devido aos juros da divida externa como
A Y . . N .
também as deficiéncias no setor de fretes. Em outras palavras,
0 que mais aqui interessa é a politica de desenvolvimento
da navegagdo mercante nacional enquanto instrumento de cor-
~ . 7 « . .
regao do desequilibrio externo, uma vez que provoca a dimi -
nuigdo da evas@o de divisas em fretes e afretamento (ver Gra

fico 5.2).

A expansdo da marinha mercante de um pais € benefica ao seu
balango de pagamentos na medida em que o aumento da tonelagem
da bandeira nacional nfo sO poupara as divisas anteriormente
utilizadas para pagar as despesas do transporte feito por ar-
madores estrangeiros, como também gerara divisas no transpor-

te de bens para outros paises.

Os itens decorrentes das operacgoOes da marinha mercante que
afetam o balango de pagamentos podem ser resumidos da seguin-
te forma (39), embora nem todos estejam diretamente ligados a

conta de servigos ou possam ser nela computados:

Ingresso de Divisas

- Receita de fretes dos navios de bandeira nacional,incluin
do os ganhos do transporte das exportagOes nacionais guan
do pagos pelos compradores, das importagdes nacionais
guando pagos pelos fornecedores e ganhos de "cross-trade"

- Pagamento de seguros maritimos por armadores estrangeiros
a companhias de seguros nacionais.

— Receita proveniente da venda de passagens, em navios de
bandeira nacional, para passageiros estrangeiros.

- Reparos, docagem (drydocking),pegas,servigos,combustiveis,
lubrificantes,etc.,fornecidos internamente para navios de
outras bandeiras.

'(39) O'LOUGHLIN,Carleen,Op.cit.,pp.37-38.
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- Gastos com taxas portuarias, e outros servigos, pagos por
navios de outras bandeiras nos portos nacionais.

- Gastos em portos nacionais feitos pela tripulagdo de na
vios de outras bandeiras.

- Afretamentos recebidos por armadores nacionais.

Saida de Divisas

— Pagamentos a navios de outras bandeiras pelo transporte de
importacdes quando pago pelo pais e de exportagdes quando
pago ©pelo exportador nacional.

- Pagamento de seguros maritimos em outros paises.

- Pagamento de passagens, em navios de bandeira estrangeira,
por passageiros residentes no pais.

- Reparos, docagem, pegas, servigos, combustiveis,lubrificag
tes, etc., pagos por navios de bandeira nacional em portos
estrangeiros.

- Gastos dos navios de bandeira nacional em taxas portuarias,
outros servigos, etc., no exterior.

- Gastos feitos pela tripulagao de navios de bandeira nacio
nal em portos no exterior.

- Afretamentos pagos a armadores estrangeiros.

De todos estes itens, os que maior influéncia tem sobre o

balango de pagamentos sao os fretes e o afretamento de na-

vios. No caso brasileiro, assim como na maioria das nagles em

desenvolvimento, os deficits no balanco de fretes (receita de

fretes auferida pelos navios de bandeira nacional na exporta -
gdo menos a receita de fretes auferida pelos navios de bandei-

ra estrangeira na importagdo) e os afretamentos pagos no ex -

terior tem representado significativa evasdo de divisas. Em
1974, por exemplo, estes dois itens representaram uma perda de

divisas de quase 1 bilhdo de dolares.
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Grafico 5.2: A NAVEGAGAO MERCANTE E O PROBLEMA DO DESEQUILI-

BRIO EXTERNO

NOVAS NECESSIDADES
DE IMPORTAGOES

RESPATIDO NATURAL:
AUMENTO DAS
EXPORTAGOES

DIFICULDADE: RIGIDEZ
DAS EXPORTAGUES EM
CRESCER AO RITMO
DAS IMPORTAGOES

FORTE TENDENCIA A0
DESEQUILIBRIO DA  BA
LANGA COMERCIAL

DESEQUILIBRIO EXTERNO

( Deficit em
conta-corrente )

POLITICAS PARA O AJUSTE
DO DESEQUILIBRIO EXTER-
NO:

e
—

— BATLANGA COMERCIAL:

-mudanga na estrutura
da pauta de exporta-
gao;

-apoio e sustentacgado
de prego dos produ -
tos primarios;

-restrigdes as impor-
tagoes.

- NA CONTA SERVIGOS:
—desenvolvimento da
navegacao mercante
nacional para di-
minuir a evasao de
divisas em fretes e
afretamentos.




120.

O balango de fretes e composto daquela forma porgue normal-
mente quem paga o transporte e o importador (e por esta razio
detem o comando da carga). Sendo os fretes pagos pelo impor-
tador brasileiro a uma companhia de navegagao estrangeira, a
transag@o representa uma evasao de divisas, a0 passo que a
receita de fretes dos armadores brasileiros na exportagado, pa
gos pelo importador estrangeiro, representa um ingresso de
divisas; a diferenga entre as duas contas, assim, determina
o balango de fretes. As transaclOes entre residentes do mesmo
pais (pagamento de fretes pelo exportador ou importador brasi
leiro a companhias de navegagao brasileiras, ou pagamento de
fretes pelo exportador ou importador estrangeiro a armadores

estrangeiros) ndo afetam, portanto, o balango de fretes.

Pode ser citado um exemplo destas contas, utilizando os da-
dos relativos a 1974 (ver Tabela B do Anexo VII) e adotando -

se a seguinte contabilizagéo:

US$ milhoes
1. Fretes gerados pelo comercio
exterior brasileiro:
— EXPOrtag80..ceeeeeeceeensenacacocnnnnns . 806,2
— ImpOTrtaCB0. . coeeveeoseoeassssnessoneens 1.353,3
POT AT e e e s e vseneeseasenssensscsnnsencssns 2.159,5
2. Participacdo dos navios de
bandeira brasileira
na Exportaggo (21,57 %) ceeeeceneeccannnas + 173,9
3. Participaga@o dos navios de
bandeira estrangeira
na Importagdo (37,9%) ccevreeceneecennnnns - 512,9
4. Saldo do balanco de fretes............... - 339,0

Considerando ainda a evasao de divisas que representa a

despesa de afretamento de navios paga a armadores estran-
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geiros, o impacto em 1974 dos dois itens na conta de servigos

foi aproximadamente 0 seguinte:

US$ milhoes
- Saldo do balango de fretes: - 339,0
— Despesas com afretamentos: - 562,2
~ Total do deficit: - 901,2

A Tabela 5.2 apresenta estes calculos para todo o periodo
1967/78. Pode ser verificado, em primeiro lugar, a oscilagao
do deficit no balango de fretes em cada ano, tendo alcangado
um maximo de US$ 339 milhdes em 1974( ano em que a balanca
comercial apresentou um deficit cronico, como visto anterior-
mente); em 1978, contudo, o balango de fretes registrou um
pequeno superavit, fato inedito na navegagao mercante brasi -
leira. ZEsta posicao de equilibrio, entretanto, nfo pode ser
explicada apenas pelo crescimento da frota propria da bandei-
ra brasileira; deve ser levado em consideragéo, tambem,o0 au-
mento dos navios afretados e operados sob a bandeira nacional,
gerando despesas de US$ 571 milhdes gue anularam o equilibrio
do balango de fretes propriamente dito. Todos estes fatores

serao melhor analisados nas partes que se seguem.

A principal conclusao que se tira dos fatos discutidos neste
item e que as perdas de divisas decorrentes dos deficits mno
balango de fretes e das despesas com afretamentos n&o podem

ser ignoradas como fator de desequilibrio na conta de servigos

e,consequentemente,dos deficits em conta corrente. Uma vez
que a magnitude da divida externa brasileira impde o pagamen-—
to de pesados juros, 0 que por si s0 ja garante o deficit
na conta de servigos,e considerando também as dificuldades de

toda ordem que afetam as metas de equilibrio da balanga comer
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Tabela 5.2: FRETES NO BALANCO DE PAGAMENTOS - 1967/1978

em US$ milhoes

Participagéo Participagao |Balango |Despesas | DEFICIT
fmo [f02,7avion dor  metioelae e |con atme | or0mAS

na Exporta - na Importa- tes (=) |tamentos

cao cdo
1967 33,6 - 126,4 - 92,8 |- 53,1 |- 145,9
1968 39,3 - 146,8  |-107,5 |- 68,0 |- 175,5
1969 58,1 - 127,4 |- 69,3 |- 88,0 |- 157,3
1970 79,2 - 134,5 - 55,3 [-116,1 |- 171,4
1971 81,6 - 154,8 |- 73,2 |-144,1 |- 217,3
1972 1131,3 - 194,2 - 82,9 [-162,4 |- 245,3
1973 138,8 - 238,0 - 99,2 |-380,0 |- 479,2
1974 173,9 - 512,9 -339,0 |-562,2 |- 901,2
1975 226, 4 - 396,9 |-170,5 |-478,1 |- 648,6
1976 235,1 - 338,2 |-103,1 |-518,5 |- 621,8
1977 e41,2 - 296,3 |- 55,1 |-496,4 |- 551,5
1978 307,8 - 307,3 0,5 |-571,0 |- 570,5

Fonte: SUNAMAM

cial, a politica de desenvolvimento da marinha mercante surge
como importante fator para o controle dos deficits em conta

corrente. Caso a bandeira brasileira nao tivesse  aumentado
sua participacdo no mercado de fretes, a evasdo de divisas

em fretes e afretamentos seria atualmente de maior amplitude.

Assim sendo,para o pais ue atribui ao comércio exterior um
qa
papel importante na operagdo de seu sistema economico,gerando

fluxos de transporte cada vez maiores tanto na exportagdo como
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na importagdo, a propriedade de uma marinha mercante evitara
perdas crescentes de divisas e garantira a realizagfodo trans
porte nas condigdes que melhor se adequem as suas necessSi-
dades. Tal €, em suma, o "leitmotiv" da politica brasileira

de marinha mercante.

5.3) A Acdo Governamental no Periodo 1967-1979

A presenga do Estado no setor naval brasileiro, em moldes
similares aos atuais, data do seculo XIX. ZEm 19 de feverei-
ro de 1890 foi assinado o Decreto n? 208 que autorizou a
organizagao do Lloyd Brasileiro, com "o fim de obter o agru-
pamento de todas ou algumas companhias de navegagao subven -
cionadas pelo Estado, com sede na Capital Federal" (40). Em
7 de margo de 1941, varias decadas depois, foi criada a CMM-
Comissgao de Marinha Mercante com o objetivo de disciplinar e
regular o trafego maritimo do pais, orgdo que passou também
a administrar, por um determinado periodo, o Lloyd Brasilei-
ro. Mas foi no final da década de 50, com a criag8o do Fun-
do de Marinha Mercante, que o Estado ampliou definitivamen-
te suas atribuigdes no setor, ao se envolver na area de cons

trugao naval.

Desde aquela epoca, especialmente a partir de 1967 (e com
a atuacdo da SUNAMAM, que sucedeu a CMM), o setor naval pas-

sou a receber substancial apoio financeiro e institucionaldo

(40) Justificativa contida na petigdo apresentada em 1889 ao
Ministro dos Negdcios da Agricultura, Comércio e Obras
Publicas pelo Bario de Jaceguay, Antonio Paulo de Melo
Barreto e Comendador Manoel Jose da Fonseca (Relatorio
1970, Companhia de Navegacao Lloyd Brasileiro, 19713

pag. 6).



124,

Governo, tanto no que se refere as operagOes de transporte
quanto a construgdo naval. A politica de marinha mercante
posta em pratica desde aquele ano atuou em trés niveis basi -

cos:

a) Construcdo Naval, visando recuperar e expandir a frota
7 . . - . . b ey
propria brasileira, dimensionando-a as necessidades dos
. ’
diferentes trafegos;

b) Participac8o no Mercado de Fretes, visando aumentar e
garantir a participagdo da bandeira brasileira no merca
do de fretes, dentro da orientagao de que o pais deve
movimentar pelo menos 40% das cargas geradas por seu
proprio comércio exterior;

c) Oferta de Servigcos, visando o aumento e diversificagéo
dos servigos de transporte com a autorizagao de partici
pagdo das empresas de capital privado nos trafegos de
longo curso.

Estes trés niveis de atuagfo da politica brasileira de ma-

rinha mercante sao comentados a seguir.

5.3.1) O Sistema de Incentivo a Construg@o Naval no Brasil

A Comissdo de Marinha Mercante (CMM), quando foi criada em
1941, n8o tinha entre suas atribuigdes a atuagdo na area de
construgao naval, restringindo-se apenas a disciplinar e regu
lar o trafego maritimo brasileiro. Com a criagf&o do Fundo de
Marinha Mercante em 1958, contudo, a CMM passou a atuar nos
moldes de banco de desenvolvimento, ao financiar a construgao
naval no pais utilizando, basicamente, os recursos do Fundo.
Estes, por sua vez, passaram a ser obtidos através da arreca-
dagdo do Adicional ao Frete para Renovagao da Marinha Mercan-
te (AFRMM), cobrado a razdo de 20% sObre os fretes brutos ge-

rados na importagdo brasileira.
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O sistema de financiamento implantado ao final da decada de
50 continua atualmente em operagao pela SUNAMAM,tendo o AFRMM
se tornado importante fonte de recursos. A arrecadacio do
Adicional atingiu em 1978 o total de Cr$ 4.745.293 mil, o que
representou um aumento nominal de 48,5% em relagdo ao total
arrecadado no ano anterior (Cr$ 3.194.745 mil). A expectati-

va da arrecadagao para 1979 era da ordem de Cr$6 bilndes.

O Adicional é cobrado nas cargas de importacdo (41), e cor-
responde, como ja mencionado, a 20% do frete fixado para o]
transporte. Do total arrecadado, 65% destina-se a formagao
do Fundo de Marinha Mercante, administrado pela SUNAMAM, e o
restante e creditado em conta vinculada do armador que re-
colheu o Adicional, sendo utilizado para a amortizagdo dos em
préstimos por ele contraidos junto & SUNAMAM para a compra

de navios construidos no pais.

Os empréstimos aos armadores correspondem a um financiamen-
to de 80-85% do prego do navio, que por sua vez €& fixado com
base no "prego internacional" da embarcagdo (e nd&o nos custos
reais de produgdo dos estaleiros brasileiros,que s8o cerca de
30% mais altos). A diferencga entre os dois valores,a que se
denomina de "prémio", & subsidiada pela SUNAMAM e paga dire-
tamente aos estaleiros. Como ja examinado no Capitulo IV ,este
procedimento tem sido adotado por varios paises construtores

como forma de incentivo a industria local.

Esse sistema de financiamento tornou-se o principal ‘instru-
mento do Governo em sua acdo de incentivo e promogao da in-

dustria naval brasileira. Através dele, os estaleiros tem

(41) Ver o Anexo VIII para informagdes complementares.
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garantida a ocupagao plena de sua capacidade, pois lhes traz
competitividade de pregos, e o0s armadores brasileiros tem a
garantia nfo so de pregos em paridade com o mercado interna -
cional como também de recursos para a amortizagfo dos empres—
timos (atraves de parte do AFRMM arrecadado, que lhes é credi

tado).

Convém ressaltar, contudo, que os recursos do FMM/AFRMM s&o
um encargo de toda a economia, uma vez gue o importador brasi
leiro € quem paga o frete de importagdo (acrescido dos 20% do
Adicional); em outras palavras, o custo que representa o}
AFRMM € absorvido pela economia como um todo ou, no final da
escala de destino da produgdo, pelo cidadao brasileiro,que as
sume o Adicional, por vias indiretas, tal como um tributo. Po
de-se concluir, assim, que a economia brasileira assumiu 0s
custos dos programas de recuperagido da marinha mercante, atra
vés do complexo sistema de mecanismos operados pela SUNAMAM, o
que em ultima analise reforga os conceitos discutidos ante-
riormente quanto a apropriacao por toda a comunidade dos

custos do sistema de transportes maritimos.

Os graficos a seguir complementam os dados apresentados nes
te item; a Tabela 5.3 mostra o valor total dos empréstimoscqg
cedidos pela SUNAMAM no periodo 1971-79.
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Grafico 5.3: O PRECO DO NAVIO NACIONAL E O SISTEMA DE FINAN -
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Grafico 5.4: O SISTEMA DE FINANCIAMENTO A CONSTRUGAO NAVAL
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Tabela 5.3: EMPRESTIMOS CONCEDIDOS PELA SUNAMAM PARA A CONS -
TRUCKXO NAVAL - 1971/1979

Ano Valor Total dos Emprestimos
(cr$)
1971 560.601.136,81
1972 544.822.833,35
1973 444.630.997,32
1974 1.028.565.267,63
1975 2.611.833.280,71
1976 3.442.086.120,26
1977 3.791.600.270,33
1978 5.561.521.681,12
1979 (*) 6.385.700.000,00
Fonte: SUNAMAM (*) projegdo para todo o ano.

5.3.2) A Politica de Construcio Naval

O objetivo basico da politica de construgido naval'posta em
pratica a partir de 1967 foi o de recuperar e expandir a frota
mercante brasileira,dimensionando-a as necessidades dos dife -
rentes trafegos. Com esta finalidade, foram implementados os
Planos de Construg@o Naval (PCN), de modo que as companhias de
navegagao brasileiras pudessem se equipar coOm Nnavios novos, a-
dequados & sua drea de atuagdo e rentaveis. A tabela em segui
da apresenta a evolugdo da frota mercante nacional no periodo
1960-1979, podendo ser notado o inicio do crescimento da tone-

lagem ja a partir de 1968.
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Tabela 5.4 : A EVOLUQAO DA FROTA MERCANTE BRASILEIRA
(Navios de 100 DWT e mais)

ANO |N° DE NAVIOS DWT (2) VARTIAGCXO DA DWT EM INDICE
(1) (1960=100)
1960 516 1.299.633 100
1961 496 1.307.944 101
1962 489 1.354.594 104
1963 486 1.440.749 111
1964 461 1.424.472 110
1965 426 1.403.691 108
1966 409 1.422.394 109
1967 413 1.430.694 110
1968 384 1.710.574 132
1969 376 1.778.402 137
1970 344 2.078.727 160
1971 406 2.264.497 174
1972 529 2.559.679 197
1973 565 2.980.392 229
1974 665 4.109.843 316
1975 748 4.604.020 354
1976 801 5.097.578 392
1977 875 5.612.719 432
1978 1.013 6.175.915 475
30.7.79 1.028 6.186.042 476
1979(3) 7.516.942 578

Fonte: SUNAMAM

Notas: (1) embarcagbes existentes em 31 de dezembro de cada ano;
(2) Deadweight Tonnage, ou Toneladas de Porte Bruto(TPB);
(3) projeg@8o da SUNAMAM para 31.12.79.
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Pode ser verificado o rapido crescimento da frota: em 11
anos (68/78) a tonelagem cresceu 331%, enquanto que no perio-
do anterior o crescimento havia sido de apenas 10%. Apesar da
tonelagem nova incorporada a partir de 68 incluir navios cons
truidos no exterior, foram os Planos de Construgao Naval(Pla-
no de Emergéncia 1967/69, I PCN 1971/75 e II PCN 1975/79) que
proporcionaram o crescimento neste ritmo da frota propria bra

sileira (42).

A construcgdo naval, desta forma, tomou grande impulso e ex-
pandiu-se rapidamente para atender as necessidades de tonela—
gem criadas a partir da decisao de aumentar a participacido da
bandeira brasileira nos mercados de fretes, com navios pro-
prios. Gerando-se grande volume de encomendas, 0s estaleiros
nacionais tiveram garantida plena ocupagao por todo este perig
do, gerando atualmente cerca de 35.000 empregos diretos e cer
ca de 180.000 nas industrias de insumos e equipamentos mariti

mos.

Apesar disso, contudo, a industria de construgao naval en
frenta atualmente diversos tipos de problemas, entre os quais

cabe destacar: (1) situacdo desfavoravel do mercado internoe

externo, conseqliéncia das politicas de controle do deficit na
balanca comercial brasileira (o que afetou a estrutura econd-
mico-financeira dos armadores, tanto em granel como em carga
geral, freando os planos de expansdo das frotas proprias de

longo curso), dos problemas estruturais dos transportes inter

(42) O Anexo IX apresenta as metas de construcgdo de tonelagem
nova em cada um dos planos navais, a partir de 1959;apre
senta também as exportagles realizadas desde 1958.0 Ane-
x0 X, por sua vez, mostra a distribuicfo dos diversos ti
pos de embarcagéo nos trafegos de longo curso,cabotagem
e navegagdo interior.
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nos do pais (inibindo, também, a demanda na area de Cabotagemn)
e da recessdo economica internacional (que - como ja analisa-
do anteriormente - gerou grande ociosidade na frota mundial,
inibindo a necessidade por tonelagem nova e tornando mais difil

cil a exportagdo de navios); (2) dificuldades gerenciais na

area de producdo, aliadas as dificuldades de importacdo de

componentes e equipamentos ainda nio nacionalizados,tendo como

consequéncia problemas de qualidade e pregos altos dos navios,
além de imprevisiveis dilatacOes nos prazos contratuais de

entrega; (3) dependéncia tecnologica do exterior, seja na

importacao de projetos como um todo, seja pela utilizagao dos
livros de regras das Sociedades Classificadoras na elaboragdo

de projetos no pais.

As metas de construgao de tonelagem adotadas pela politica

governamental, aliadas a crise da construgdo naval no mundo
(que provocou quedas acentuadas nas encomendas de navios em
quase todos os paises) e ao problema dos grandes atrasos na

entrega dos navios do II PCN (fazendo com que as encomendas em
registro ndo reflitam a atual situag8o da demanda), tiveram o
efeito de elevar o Brasil a posigdo de segundo maior pais cons
trutor em todo o mundo. Como mostra a Tabela 5.5, 0 Brasil
ocupava em 1970 a 178 posigfo, passando a 32 em 1977 e & 22 em
dezembro de 1978; em margo de 1979, segundo as estatisticasdo
Lloyd's Register of Shipping, o Brasil continuava na 22 posi -

¢80, sendo a seguinte a distribuigédo dos 10 principais paises:

- Japao

Brasil

Estados Unidos

— PolOnia

v~ W
|

- Franca (continua apods a tabela)
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Tabela 5.5: 0S PRINCIPAIS PATSES CONSTRUTORES DE NAVIOS EM TO
NELAGEM ENCOMENDADA -

1970 1977
Posigaof— ;
Pais GRT % Pais GRT %
(103) (103)
1 |Japao 29.357 (37,40({Japao 9.910 | 26,99
2 |Suécia 6.847 | 8,72 |Estados Unidos 3.560 9,69
3 |Alemanha Oc. 5.388 | 6,86 |BRASIL 2.916 7,94
4 |Espanha 5.246 | 6,68 |Reino Unido 2.199 5,99
5 |Reino Unido 5.027 | 6,40 |Suécia 2.094 5,70
6 |Franga 4.954 | 6,31 |Franga 2.048 5,56
7 |Dinamarca 3.590 | 4,57 |Espanha 1.867 5,08
8 [Noruega 3.565 | 4,54 |Polonia 1.845 5,02
9 |Italia 2.873 | 3,66|Alemanha Oc. 1.120 3,05
10 |Holanda 2.486 | 3,17 |Coréia do Sul 1.102 3,00
11 |Iugoslavia 2.271 | 2,89 |Italia 917 2,50
12 |Estados Unidos 1.684 | 2,15 |Noruega 7194 2,16
13 |Poldnia 1.160| 1,48 |Finlandia 744 2,03
14 |Bélgica 722 | 0,92 |Iugoslavia 614 1,67
15 |Finlandia 662 | 0,84 |Dinamarca 611 1,66
16 |Grecia 440 | 0,56 |Taiwan 574 1,56
17 |BRASIL 424 | 0,54 |Holanda 535 1,46
18 |Alemanha Or. 228 | 0,29 |Portugal 518 1,41
19 |Australia 214 | 0,27 |Bélgica 460 1,25
20 |Bulgaria 203 | 0,26 |India 441 1,20
Resto do Resto do
Mundo 1.163 | 1,49 |Mundo 1.856 5,08
TOTAL 78.504 [100,0|TOTAL 36.725 | 100,0
Fonte: The Emergence of Third World Shipbuilding,H.P. Drewry

Shipping Publications, Londres, 1978; pag. 11 (Lloyd's
Register Merchant Shipbuilding Returns)
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6 - Espanha

7 - Reino Unido

8 - Suecia

9 - Coréia do Sul
10 - Itdlia

E também de interesse observar a crescente participagdo da
Coréia do Sul (que nao constava da relagdo de 1970, mas pas-
sou a ocupar a 102 posigao em 1977 e 92 em margo de 1979) e
da Poldnia (132 em 1970, 82 em 1977 e 42 em 1979); como  ja
mencionado no Capitulo IV, estes dois paises tornaram-se na
decada de 70 grandes concorrentes no mercado internacional de

construgao naval.

5.3.3) A Politica de Fretes e a Difersificacfo dos Servicos de
Transporte no Longo Curso

A politica de fretes (o segundo nivel da atuacfo governamen-
tal pos—67, mencionado anteriormente) visou aumentar e garan -
tir a participagdo da bandeira brasileira no mercado de fretes
internacional, dentro da orientagdo de que o pais deve movimen
tar pelo menos 40% das cargas geradas por seu comércio exteri-
or.

Pela politica adotada, o frete - valor pago pelo transporte
de mercadorias no intercambio comercial entre duas economias -
deveria reverter prioritariamente aos paises gque o gerassen,
atraves da imposicao de um percentual do transporte para os
armadores das bandeiras nacionais dos dois paises. A legisla-
¢8o entdo criada estabeleceu que o trafego maritimo entre o
Brasil e outras nagdes deveria ter a predominancia de armado -
res nacionais dos paises exportador e importador das mercado -

rias, e que a participagdo das terceiras bandeiras (os armado-
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7 . . ~ .
res dos outros palses, sem participagao na troca comercial)
passaria a ser negociada de acordo com as conveniencias e in

teresses das nacgOes das bandeiras nacionais.

A atitude de autonomia assumida pela politica brasileira cau
sou grande impacto internacional, uma vez que descartava o as-
sim chamado "principio da liberdade dos mares" (43). Este prin
cipio,na realidade, se constituia num instrumento de legitima-
¢80 da situacdao hegemoOnica existente nos transportes maritimos
internacionais, sendo utilizado pelas naglOes desenvolvidas na
defesa de sua posigdo de dominagao na atividade. Os primeiros
efeitos da atitude brasileira se fizeram sentir na UNCTAD(Uni-
ted Nations Conference on Trade and Development),que,reunida em
Genebra em 1970, aprovou uma resolugao segundo a qual foi admi
tido o direito dos paises em desenvolvimento de proteger suas
marinhas mercantes, com a adogao de medidas que considerassem
imprescindiveis para garantir a participacg&o no transporte ma-
ritimo das mercadorias geradas pela sua propria economia. Com
a aceitacfo deste principio por varios paises, a UNCTAD univer
salizou a medida ao aprovar o "Codigo de Conduta para Conferég
cias de Fretes". No texto deste‘cédigo, consta a  proposigao
brasileira de divisa@o dos fretes no percentual de 40% para os
armadores do pais exportador, 40% para os armadores do pals im
portador e 20% para os demais armadores de terceira bandeira ;
nos acordos bilaterais 50% - 50% (recurso atualmente muito usa

do pela SUNAMAM), foi tambem considerada a possibilidade de

(43) Tese politico-juridica concebida por Hugo Grotius no século
XVIII, para defender interesses holandeses no Oceano In -
dico e nas Indias Ocidentais.
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participagao de terceiras bandeiras.

Convém ressaltar que a politica de fretes concentrou seus

esforgos no setor de carga geral, pelas seguintes razodes:

Dando
serviam
réncias

lecidas

a) no comercio exterior brasileiro, a carga geral cor

b)

c)

d)

responde a um baixo percentual do total da carga
transportada, em tonelagem,mas a um alto percentual
em fretes gerados (ver Tabela 5.7); o esforcos nes
te setor - menor tonelagem, maior receita de fre—
tes - traria resultados atrativos a prazos relati-
vamente curtos;

o transporte de graneis € bastante dependente do
comprador, que normalmente € quem escolhe o trans—
portador; evitar-se-ia, assim, uma dependéncia ex
cessiva dogs compradores;

os fretes de carga geral ndo sofrem alteragdes brus
cas como os de graneis, assegurando-se assim esta
bilidade nas receitas de fretes;

a quase totalidade das cargas vinculadas (prescri-
tas), que gozam de favores governamentais,perten -
cem ao setor de carga geral.

prosseguimento a politica de fretes, os armadores que

ao comércio exterior brasileiro se agruparam em Confe

de Fretes, com "acordos de pool" em que foram estabe-

as participagdes minimas das bandeiras nacionais. No

que diz respeito as Conferéncias de Fretes que deveriam ope -

rar de e para portos brasileiros, sustentava o Brasil que a

liberdade de acgado empresarial "deveria estar necessariamente

condicionada aos interesses nacionais". Exigia, assim, o Go-

verno brasileiro:

que as Conferéncias de Fretes se constituissem em
estreita observancia aos requisitos previstos na
legislagao,e de acordo com os principais tréfegos
gque se originam no pais,ou que a ele se destinam;

gue destas Conferencias de Fretes participassem ,
necessariamente,transportadores brasileiros;
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- que as Conferencias de Fretes reconhecessem a auto
ridade reguladora do Governo brasileiro;

- que o0s acordos de rateio de carga e "pools",firma-
dos por estas Conferéncias, respeitassem os niveis
minimos de participagao reservada a armadores bra-
sileiros;

- gque os seus estatutos, tarifas de fretes, acordos
de rateio de carga e "pools" fossem aprovados pela
SUNAMAWM.

As Conferencias de que o Brasil participa sf8o as seguintes:

- Conferéncia Interamericana de Fretes;

- Conferéncia Brasil/Mediterraneo/Brasil;

Conferencia Brasil/Europa/Brasil;

- Conferéncia Brasil/Extremo Oriente/Brasil;

- Conferéncia Costa do Pacifico/Rio da Prata/Bra-
sils :

- Conferencia Brasil/Argentina/Brasil;

Conferéncia Norte do Brasil e Amazdnia/Europa/

Norte do Brasil e Amazdnia; _

- Conferéncia Brasil/Caribe/Brasil;

Conferéncia Brasil/Nigeria/Brasil.

U~ w -
|

-3 O
|

O
|

Apesar das dificuldades iniciais na implantag8o da politica,
dada a resisténcia das nag¢les tradicionalmente estabelecidas
nas atividades de transporte e construcfo naval (44), a ban -
deira brasileira atingiu as metas tragadas quanto a participa
gdo no mercado de fretes; enguanto que em 1966 sua participa

¢cdo foi de apenas 9,5%, em 1978 chegou a 51,5% (percentual que

(44) A resisténcia das nagles desenvolvidas & mudanga do com-
portamento oficial brasileiro esta registrada e descrita
em detalhes nos seguintes trabalhos: MACEDO SOARES,José
Celso, op.cit., pp.76-79; VALENTE, Murillo Gurgel,A Poli
tica de Transportes Maritimos do Brasil (Cronica de uma
Batalha), Servigo de Documentagdo do Ministerio dos Trans

e ———————

portes, Brasilia, 1970.
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vem sendo mantido acima de 50% desde 1976, tendo sido em 75

de 49,6% e em 74 de 47,0%).

Tabela 5.6: EVOLUCAO DA PARTICIPACAO DA BANDEIRA BRASILEIRA:

1966 e 1978
1966 1978
US$ MITHOES % | US$ MILHOES %
FRETES GERADOS (TOTAL) 400 100 | 2.296,0 100
~ Bandeira Brasileira 38 9,5 | 1.182,0 51,5
- Bandeira Estrangeira 362 90,5 | 1.114,0 48,5

Fonte: SUNAMAM

E também digno de nota o crescimento do mercado de fretes,
gue passou de 400 milhJes de dolares em 1966 para 2 bilhdes e
296 milhdes em 1978, o0 que significa uma expanséo nominal
de 474,0%. Convém ressaltar, contudo, que a receita global
de fretes vinha declinando desde 1974 (ano critico para a ba-
lanca comercial brasileira), s6 apresentando recuperagfo em

1978 : acréscimo de 13,85% em relagao ao ano anterior.

Un comportamento similar ao crescimento do mercado de  fre
tes pode também ser notado quanto ao total de toneladas trans
portadas, ressalvando-se, entretanto, que os principais res -
ponsaveis foram os grandis solidos e liguidos e ndo a carga
geral (que se estabilizou num patamar de 10/11 milhdes de to-
neladas a partir de 1975). A tabela em seguida mostra a evo

lugdo do mercado de longo curso no periodo 1972/78.
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Tabela 5.7: COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO: MOVIMENTO GLOBAL(E§
portacdo + Importacdo) NO LONGO CURSO,PARA TODAS
AS BANDEIRAS, EM FRETE GERADO E TONELADAS TRANS -
PORTADAS, POR TIPO DE CARGA

Toneladas Frete Gerado

Transportadas (US$ milhdes)
Ano (milhdes)

Granéis Ii- Carga | Total|Granéis Li- Carga| Total

e, cem| |E e e
1967 33,2 6,2 39,4 201,0 225,7| 426,7
1968 39,5 7,71 47,2 229,0 266,2| 495,2
1969 46,6 Ty7 54,3 234,8 297,6| 532,4
1970 59,8 7,9 | 67,7 346,7 328,0| 674,7
1971 67,3 8,51 75,8 410,7 400,7( 811,4
1972 73,3 10,5 | 83,8 408,0 506,9| 914,9
1973 100,1 12,4 {112,5 706,3 672,611.378,9
1974 112,9 13,3 ]126,2| 1.093,6 1.065,9(2.159,5
1975 123,0 10,9 | 133,9| 1.060,5 1.011,4]2.071,9
1976 135,3 10,3 | 145,6 | 1.097,9 937,812.035,7
1977 128,7 10,5 {139,2| 1.065,1 951,6(2.016,7
1978 140,6 11,3 |151,9| 1.165,3 1.130,7(2.296,0

Fonte: SUNAMAM

Nota: Carga Geral inclui cargas frigorificadas e containeriza-
das.
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Apesar de importante o aumento da participacgao brasileiraem

seu proprio mercado, deve ser destacado o fato de que mais da
metade do frete gerado pela bandeira brasileira refere-se a
operagdes com navios afretados (quanto as toneladas,estes na-
vios tem transportado o triplo dos navios proprios brasilei -
ros). O responsavel por isto é o transporte de granéis sdli-
dos e 1iquidos, sendo que em carga geral o efeito e inverso.

Tal situagao pode ser visualizada na tabela abaixo, tomando -

se como exemplo o ano de 1977:

Tabela 5.8 — A PARTICIPACAO DOS NAVIOS PROPRIOS E  AFRETADOS
DA BANDEIRA BRASILEIRA, EM PERCENTUAL, E POR TI-
PO DE CARGA - 1977

A. FRETE GERADO (PERCENTUATIS)

GRANEIS CARGA TOTAL

GERAL
TODAS AS BANDEIRAS 100,0 100,0 100,0
- Bandeira Brasileira 56,6 44,3 50,8
—Navios Proprios 11,2 33,4 21,6
-Navios Afretados 45,4 10,9 29,2
- Bandeira Estrangeira 43,4 55,7 49,2

B. TONELADAS TRANSPORTADAS (PERCENTUAIS)

TODAS AS BANDEIRAS 100,0  100,0 100,0
- Bandeira Brasileira 52,1 36,2 50,9
-Navios Proprios 10,4 26,7 11,6
—Navios Afretados 41,7 9,5 39,3
— Bandeira Estrangeira 47,9 63,8 49,1

Fonte: SUNAMAM
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Verifica-se que na area de granéis a maior parte das tonela
das (41,7%) e da gerag@o de fretes (45,4%) referiu-se a opera
¢Oes com afretados; em carga geral, a situacéo € inversa. Por
esta razao, as despesas com afretamento de navios no exterior
continuam onerando o balango de pagamentos do pals, em escala
crescente ano a ano: US$ 518 milhles em 1976,US$ 496 milhdes
em 1977 e US$ 571 milhGes em 1978. Para 1979, a estimativa é
que os dispendios com afretamentos atinjam US$ 600 milhGes ,
dos quais 45 a 50% realizados pela Petrobras. Isto mos-
tra que, apesar do grande crescimento da frota propria brasi-
leira, o pais necessita ainda de mais tonelagem propria de
graneleiros/petroleiros. ZEsta demanda interna por tonelagem
(a0 contrario do que ocorreu no resto do mundo) € a principal
explicagdo da pouca influencia da crise internacional sobre a
construcdo naval brasileira, até o momento, embora tenha atin-

gido as empresas de navegacdo pela queda dos niveis de frete.

0 terceiro nivel basico de atuacg@o da politica de marinha
mercante pos-67, como mencionado ao inicio, foi a oferta de
servigos, i.e.,a diversificagdo de servigos com a autoriza -
¢80 as empresas privadas para participarem nos trafegos de lon

go curso de carga geral e granéis, anteriormente feitos apenas
pelas frotas estatais (Lloyd Brasileiro, Fronape e Docenave).
Em 1979, tambem o transporte de petroleo foi estendido as em-
presas privadas, deixando de existir o monopolio da Fronape

neste trafego.

0 Anexo XI apresenta uma relacao das companhias de navega -
¢8o brasileiras que operam no 1longo curso e na cabotagem; o}

Anexo XII, por sua vez, lista os estaleiros existentes no

pais.
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5.4) CONCLUSXO — uma Avaliacao Global dos Problemas, Tendén-
cias e Perspectivas da Politica Brasileira de Transpor -
tes Maritimos

Apesar do apoio que a atividade de transportes maritimos tem
recebido do Governo nas duas ultimas décadas, especialmente a
partir de 1967-69, o desenvolvimento observado na area tem si
do desordenado e, por vezes, descontinuo. As deficiéncias de
planejamento e a falta de definigdo de uma politica integrada
das modalidades de transporte por meio aquaviario, a nivel
nacional, fizeram com que este tipo de transporte realizasse
até o momento apenas uma parcela de sua potencialidade. O de-
senvolvimento desigual do setor torna-se patente guando S&.0
examinadas a situagdo e condigOes atuais dos diversos compo -
nentes que integram o sistema: a navegagao de longo curso, a
navegagéo de cabotagem, a navegagao interior, a estrutura por
tuaria e a industria de construgdo naval. A navegagdo de lon
go curso e a industria naval, como examinado anteriormente,
foram os setores que melhores resultados obtiveram, em marcan
te contrate com a cabotagem ( e a estrutura portuéria) e a
navegacao interior; a fonte de dinamismo do longo curso e da
construcdo naval estaria basicamente em seu papel estratégico
dentro da politica brasileira de comércio exterior, estimulan
do uma definigéo de metas governamentais mais claras e objeti

vas.

A navegagao de Cabotagem ressente-se atualmente de graves
problemas, que nao s0 emperram seu desenvolvimento como tam -
bem ameacam a estrutura econdmico-financeira das empresas que
sé operam na area. Em linhas gerais, seriam dois os  seus
problemas basicos: (1) a inadequada e insuficiente estrutura

portuéria, defasada tecnolégica e gerencialmente dos padrdes
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de eficiéncia demandados pelo sistema, 0 que onera as opera -
¢0es e as torna pouco atrativas para o usuario em termos de
seguranga, rapidez e eficiéncia; (2) a concorréncia dos outros
meios de transporte, principalmente o rodoviario,tendo como
uma das principais causas os problemas dos portos (ampliando
as vantagens comparativas dos outros meios de transporte). Os
efeitos desses problemas podem ser medidos na Tabela 5.9, que
mostra a queda da participacgao da cabotagem no tréfegojnterq;

bano de carga no Brasil.

Tabela 5.9: EVOLUGAO DO TRAFEGO INTERURBANO DE CARGA, SEGUNDO
AS MODALIDADES DE TRANSPORTE

Em bilhdes de toneladas - quildmetro

AN OS
MODALIDADES
1954 1960 1966 1972 1974
Rodoviario 24,6 42,0 84,1 152,1 185,5
Ferroviario 9,4 13,1 19,0 33,3 54,7
Maritimo (cabotagem) 11,1 14,5 17,7 21,8 29,4
Aéreo 0,1 0,1 0,1 0,1 0,4
TOTAL 45,2 69,7 120,9 207,3 270,0
Percentual (%)
MODALIDADES ANOS
1954 1960 1966 1972 1974
Rodovidrio 54,4 60,3 69,6 73,3 68,5
Ferroviario 20,8 18,8 15,7 16,1 20,5
Maritimo 24,6 20,8 14,6 10,5 10,9
Aéreo 0,2 0,1 0,1 0,1 0,4
TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes (GEIPOT,1975)
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Em 1954, o setor rodoviario participava com 54,4% do tri-
fego (24,6 bilhles de ton.-km.), enguanto que a cabotagem
tinha uma participagdo de 24,6% (11,1 bilhles de ton.-km); em
1974, contudo, a parcela das cargas transportadas pela cabo
tagen caiu para 10,9% enquanto que o setor rodoviario ampliou
sua participagdo para 68,5% (tendo chegado a 73,3 em 1972).
De 1954 a 1974, o trafego total cresceu em 497,4% (de 45,2
bilhGes para 270,0 bilhdes de ton.-km); o crescimento do tra-
fego na modalidade rodoviéria, entretanto, foi de 65421%z con
tra um crescimento de apenas 164,9% na cabotagem. Isto mos-
tra que nio so ocorreu uma transferencia de cargas de uma mo-
dalidade para outra, como também que o transporte rodoviario
passou a absorver uma parte dos novos fluxos de carga,os quais,
em outra situagdo, teriam sido absorvidos pela cabotagem(prig
cipalmente os fluxos de trafego ao longo do litoral brasilei-
ro, cuja extensio € em torno de 7.500 km). Quanto ao setor
ferroviario, como mostra a tabela, sua participagdo manteve -

se praticamente inalterada no periodo.

A Tabela 5.10 mostra a evolugdo da cabotagem, em toneladas
transportadas, de 1970 a 1978. Pode ser verificado um cresci
mento de apenas 41,4% no periodo: de 13,7 milhles de tonela -
das em 1970 para 19,4 milhdes em 1978 (na navegacdo de longo
curso, € interessante destacar, o crescimento foi de 124,4%
em igual periodo). Além disso, verifica-se tambeém a irregula

ridade na variagao anual das toneladas transportadas.
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Tabela 5.10: TONELADAS TRANSPORTADAS NA CABOTAGEM - 1970/1978

ANO TONELADAS Variagédo
(milhares) Anual (%)
1970 13.758 -—
1971 14.744 7,17
1972 12.875 ~12,68
1973 13.907 8,01
1974 16.670 19,87
1975 16.756 0,52
1976 18.040 7,66
1977 17.653 -2,15
1978 19.451 10,19
Fonte: SUNAMAM

Diversas medidas para a recuperagao do setor tem sido propos

tas nos ultimos anos pelos armadores de cabotagem,cujas empre-—

sas atravessam seérios problemas econdmico-financeiros. Entre

elas, a titulo de ilustragfio, podem ser citadas:

1)

2)

criacdo de entidades estivadoras privadas, nos moldes

das ja existentes em diversos paises; o objetivo basico
seria dar uma melhor protegao a carga, uma Vvez que as
responsabilidades em casos de faltas e avarias fica-
riam melhor definidas; além disso, haveria um melhor

planejamento dos servigos durante as operagdes de carga

e descarga;

armazem nos portos, i.e., facultar aos armadores ou en-

tidades estivadoras o aluguel de armazéns nos portos, o
que possibilitaria o recebimento das cargas com bastan-
te antecedencia da chegada do navio assim como a separa
¢80 previa das mercadorias (levando em consideragdo pe-
sos, volumes, pordes e destinos), o que resultaria em
maior rapidez nos embarques;
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3) diminuicdo dos custos portuérios, ou seja, redugao dos

4)

5)

6)

valores das taxas ou outras obrigagOes devidas pelo ar
mador pela utlllzagao do porto, utlllzagaO(k)aparelha—
mento portuario, multas, atracaggo e desatracacdo,etc. ,
e incluindo:

- redugdo das taxas minimas de capatazia de modo a
diminuir o custo do transporte maritimo dos pequenos
volumes;

~ simplificag8o da complexa documenta¢do exigida  nos
processos de entrega e recebimento de cargas;

- dispensa de praticagem e do uso de rebocadores,fican
do sua utilizagdo a critério do comandante do mnavio
e de suas necessidades;

- unlformlzagao das condigdes de trabalho e custos(des
pesas portuarlas) nos portos de Santos e Rio de Ja-
neiro, dada a sua proximidade;

reajustes nos fretes, para torna-los "reais" face aos
altos custos do combustivel e outros itens; os fretes
atualmente tabeladas pela SUNAMAM nio s8o compensato —
rios, tendo sido os ultimos reajustes abaixo dos valo-
res solicitados pelos armadores (além de terem sido
concedidos com muito atraso e de ndo considerarem o}
fator de rentabilidade do capital);

fiscalizacao de rodovias e medidas restritivas ao seu

uso, visando impedir que as carretas trafeguem fora
das normas estabe1e01das pelo Ministério dos Transpor-
tes e seus orgaos (peso da carga, peso por eixo do
veiculo, etc.) e onerar o transporte por rodovia das
cargas que se destinem a locais distantes em mais de
600 kxm. dos pontos de origem (através da cobrancga de
pedagios tanto maiores quanto forem as distincias to-
tais percorridas);

incentivos para a implantacdo dos métodos modernos de

movimentacdo de carga, de modo gque O usuario promova

a unitizagdo das cargas, visando seu escoamento pelo
sistema de transporte maritimo (o que resultaria em
menores custos e maior seguranga), alem disso, acele-
rar a tramitag@o e aprovagdo de legislagao especifica,
para viabilizar a implantacdo do sistema r0ll on/roll
off na cabotagem;

© i o~
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7) isentar o frete de cabotagem da cobranca do AFRNM;

8) isentar a importacdo de sobressalentes e pecas de repo
sicao do respectivo imposto.

Estas solicitagOes dos armadores de cabotagem a SUNAMAM
ilustram ndo s6 as dificuldades pelas guais atravessa o setor
como também o alto grau de envolvimento do Governo na gerén -
cia dos negocios; praticamente nao ha um aspecto qualquer da
atividade que possa ser alterado sem a interveniéncia da SUNA

MAM.

A navegagdo interior € a area que menos prioridade recebe do
Governo, apesar de seu grande potencial econdmico e social
(contando com vias navegaveis na extensfo de aproximadamente
44 mil km.). O transporte interior é atualmente realizado por
in&meras pequenas empresas independentes, sem uma infra-estru
tura adequada de planejamento, sem a orientagfo de uma polit}
ca global para o setor, e utilizando apenas as vias natural -
mente navegaveis (quando seria de grande interesse promover
interligagoes de bacias hidrogréficas, em determinados casos,
recuperando rios e construindo canais). A navegagéo fluvial
no Brasil ainda ndo foi utilizada em todo o seu potencial, ao
contrario do que ocorre em varios paises, e apesar da rede
hidrografica brasileira ser uma das mais vastas do mundo, ndo
s6 por sua extensfio como também pela vazdo dos rios que a

integram (em sua maioria navegaveis durante quase todo o ano).

Todos estes fatores limitam atualmente o alcance econdmico
deste meio de transporte, que é, na realidade, um dos modos
mais economicos e adequados é situagéo brasileira. Apesar da
atuagdo da PORTOBRAS, em conjunto com a SUNAMAM,o setor care-

ce de uma politica global e de maiores investimentos,os quais
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nos Uultimos anos tem sido realizados em sua maior parte na
regifo sudeste do pais, para o escoamento das safras agrico-

las. A integragdo de parte do sistema fluvial aos "corredo -
res de exportagdo" identifica, assim como na navegagfdo de lon
go curso, o papel do comércio exterior como fonte de dinamis-
mo. A tabela em seguida mostra as toneladas movimentadas na
navegagao interior em 1978 (para todos os tipos de carga) ,per

mitindo uma comparagdo com a cabotagem e o longo curso.

Tabela 5.11: TONELADAS TRANSPORTADAS NA NAVEGACZO INTERICR,CA
BOTAGEM E LONGO CURSO - 1978

Setor TONELADAS TRANSPORTADAS
(milhdes)
Navegagao Interior ....... 3,1
Cabotagem.....eoevvevee.n. 19,4
Longo CUurso...ceeeeeeeesss 151,9

Fonte: SUNAMAM

O desenvolvimento da cabotagem e da navegagao interior de-
penders da solugdo dos problemas estruturais de todo o siste-
ma de transportes brasileiro, que fizeram com gque algumas mo-
dalidades ultrapassassem suas esferas naturais,absorvendo par
celas de mercado de outras modalidades. O sistema de trans -
portes do pais s6 podera alcancar sua maturidade, assim,na me
dida em que aumentar a exploragdo da intermodalidade,dimensio
nando adequadamente cada meio (rodoviario,ferroviario,aéreo e
aquaviario) e integrando-os; isto anulara a concorréncia des
necessaria e fara com que cada meio opere em sua esfera de
eficiéncia e economia, otimizando o desempenho global do se-

tor.
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A navegacdo de longo curso, como ja mencionado,foi a modali
dade que melhores resultados obteve. As frotas das diversas
companhias que operam no setor expandiram-se e modernizaram -
se, sua participagao no mercado de fretes foi substancialmen-
te aumentada, e consolidou-se sua estrutura economico-finan-
ceira. Além da importancia estratégica para a politica de
comércio exterior brasileira que caracteriza e dinamiza a ati
vidade, ha também outro aspecto que a favorece: o fato de
ngo sofrer concorréncia de outros meios de transporte na quase

totalidade das cargas.

No que se refere ao seu desempenho, ha gue se diferenciar o
setores de granéis liquidos, sdlidos e carga geral para efei-
to de analise. A atual conjuntura do comércio exterior brasi
leiro e da economia mundial trouxe implicacOes diversas para
cada um destes setores; enquanto que nos ultimos anos o trans
porte de granéis experimentou um crescimento (embora ndo mui-
to significativo em termos globais), o transporte de carga ge
ral estabilizou-se num patamar em torno de 10/11 milhdes de
toneladas anuais. Isto mostra com clareza os efeitos da poli
tica de controle da balanga comercial brasileira sobre os trés
setores do longo do curso: afetou sensivelmente mais a carga
geral (controle das importagdes, cujo frete é a principal fon
te de receita das companhias de navegagao nacionais)queeaa&ea
de granéis (que inclui insumos basicos e matérias-primas es-
senciaié}éra a economia). Por esta razdo, a demanda de tone-
lagem nova de carga geral inibiu-se nos ultimos anos, o mes-—
mo nfo ocorrendo com petroleiros e graneleiros (fato observa-
do anteriormente). Ocorre, entretanto; que a crise interna -
cional nos transportes maritimos nfo atingiu os fretes de car
ga geral - conferenciados em sua maioria — mas sim os fretes
de graneéis.

O resultado desta situagdo, em que se mesclam a conjuntura
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interna e externa, foi que a armacdo nacional de carga geral

teve localizados seus principais problemas nas toneladas trans
portadas ( e ndo nos fretes), o inverso ocorrendo com a arma-
¢80 de granéis (queda nos fretes e nfdo nas toneladas transpor
tadas). Cabe ressaltar, entretanto, que o transporte de pe-
tréleo foi pouco atingido, dada a situacio de monopolio esta-
tal em gque tem operado, inclusive na fixagdo dos fretes. A ta
bela em seguida mostra a diferenca dos fretes/tonelada prati-
cados na area de graneis e de carga geral, o que ilustra o]

problema.

Tabela 5.12: FRETES MEDIOS DO TRANSPORTE DE CARGA GERAL E DE
GRANEIS REGISTRADOS EM 1978

Tipo de Frete Medio UsS$/ton
Carga Exportagdo  Importagao
GRANEIS
- SélldOS 5,83 13,35
- Liguidos 16,64 9,94
CARGA GERAL
- Solta/fracionada 76,49 120,59
- Containerizada- 172,83 214,74
- Frigorificada 128,74 101,62

Fonte: SUNAMAM

Nota: Granéis liquidos incluem: petréleo cru e derivados,ga-
solina, 6leos combustiveis, destilados,ceras e materi-
ais betuminosos; Oleos vegetais ndo refinados, Oleos de
algodao, amendoim,babagu, mamona,oiticica,soja e de
castanha de caju.
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Pode ser verificada a grande diferenca entre os fretes de
granéis e de carga geral, gque variaram em 1978 de US$ 5,83/?9
nelada (granéis sdélidos na exportagdo)a US$ 214,74/tonelada
(carga geral containerizada na importacéo). Isto mostra que
"a armagdo dedicada ao transporte de granéis esta sujeita a
riscos em fungao da flutuagZo do mercado de fretes e se torna
muito vulneravel as dificuldades e crises do comércio interna
cional"(45), uma vez que os fretes praticados no setor s80
baixos(ganhando o armador pelo grande volume de carga trans -
portada de uma so vez) e fazendo com gque pequenas variagoes se
jam suficientes, em muitos casos, para retirar a lucrativida-

de do transporte.

No que se refere a armagao brasileira dedicada ao transpor-
te de granéis, a crise no mercado de fretes (principalmente em
1977) aliou-se aos altos custos do navio nacional
como fator de desequilibrio do resultado das operacodes.Se por
um lado a crise no mercado de fretes impediu que a receita ge-
rada fosse suficiente para cobrir os custos de aquisiglo  dos
navios e as despesas operacionais, por outro estas despesas sao
nos navios brasileiros bastante altas se comparadas com as de
outras bandeiras, tornando-os "gravosos" para a operagfo no
mercado livre e para o transporte de granéis. Isto mostra que
cada nagao tem um custo diferente de operagdo para seus na-
vios, enquanto que os fretes, grosso modo, sdo iguais para to-
das. Estas diferencas de custos podem ser exemplificadas,uti-
lizando-se os custos fixos de dois navios identicos,um operan-
do sob a bandeira liberiana (que é bandeira de conveniéncia) e
outro sob a brasileira: os custos fixos do navio nacional * fo

ram 64,4% maiores que o do liberiano,como mostra a tabela em

seguida:

(45) Anudrio 1977,Co.de Navegagdo Lloyd Brasileiro,1978,pag-.6.
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Tabela 5.13: CUSTOS FIXOS POR MES DE UM NAVIO GRANELEIRO DE
25.000 DWT', CONSTRUIDO PELA ISHIKAWAJIMA DO BRA-
SIL, EM 1976 (MEDIA DO ANO)

Operando sob a Bandeira:

Liberiana Brasileira
Salarios 17.100 32.000
Alimentagédo 3.100 5.200
Sobressalentes 8.300 8.500
Seguros e pequenos
reparos ’ 13.000 23.000
TOTAL 41 .800 68.700

Fonte: FROTA, Fernando. Problemas Contemporaneos de Nossa
Marinha Mercante. Ed.Francisco Alves,1978.pag.19.

O problema de custo ndao afeta apenas os navios graneleiros ,
mas também os de carga geral; dos custos variavies, o que mais
tem afetado a armagfo nacional é o do combustivel, representan
do hoje (nos navios de carga geral) uma média em torno de 50-
60% dos custos totais diarios de operagao e absorvendo cerca
de 20-30% do frete gerado. O problema dos pregos do combusti-
vel tornou-se em 1979 um problema sério, uma vez que em 1978
as médias teriam sido 30-40% (combustivel x custos totais dia-

rios) e 10-15% (combustivel x frete).

0 custo do combustivel teve também o efeito, em 1979, de ele
var substancialmente os fretes na area de granéis,que permane-
ceram em baixa em 75,76,77 e 78. Por esta razfo,como mencio-

nado em outras partes desta monografia, a elevag@o atual dos
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fretes de graneis ndo pode ser considerada como ums "recupera
¢ao" do mercado, que, na realidade, estaria ajustando-se em

patamares de custos mais elevados.

No que se refere a industria naval brasileira, a principal
incerteza atual e gquanto a implantacdo de um III Plano de
Construgcao Naval decada de 80. Embora considere-se ine-
vitavel o prosseguimento das contratagbes de novos navios,da-
do o elevado nivel dos afretamentos, é provavel que o proces-
so de encomenda seja alterado, dando-se maior autonomia as
companhias de navegagao, e nfo vinculando-as aos compromis -
sos de um plano. O dialogo direto estaleirq/armador,com a
participagdo da SUNAMAM, é a orientagfo que devera prevalecer

na proxima década.

As tendéncias de cada mercado, assim sendo, deverdo ser es-
tudadas separadamente, seja para evitar um superdimensionamen
to da frota brasileira (o que traria para o pais 0 problema da
ociosidade e excesso de tonelagem), seja para evitar o compro
metimento da propria politica de crescimento da marinha mer -
cante (pois a armacio de carga geral e graneéis solidos  pode
nao estar em condigodes de absorver os encargos da compra de
novos navios, gquaisquer que sejam as causas). A solugdo que

se deve buscar nos proximos anos € a compatibilizacfo entre

as metas de crescimento da marinha mercante brasileira e a

situacdo economico-financeira da armaciao gque pode vir a difi-

cultar o acompanhamento daguelas metas. Tudo indica que o]

comércio exterior brasileiro devera crescer na década de
80, gerando demanda por tonelagem nova (que se ndo for pro -
pria, o sera forgosamente afretada); deverao ser tomadas de-

terminadas medidas, assim, para fazer com que a armagdo na-
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cional assuma novos encargos sem comprometer sua estrutura eco

nomico-financeira (46).

Procurou-se examinar neste item os problemas e as perspecti
vas da politica brasileira de transportes maritimos, de forma
bastante ampla e geral. O conjunto destes problemas,como men-
cionado ao inicio, gerou um desenvolvimento desordenado e de—
sigual do setor (aqui entendido como um sistema que engloba to
das as atividades de transporte por meio aguaviario). Apesardo
apoio governamental, a politica para este setor ressente-se de
deficiencias de planejamento que agravam contradicdes ja exis-—

tentes, ou criam novas.

Uma das causas dessa situagfo seria a auséncia de uma politl
ca para o setor de transportes como um todo,o0 que permitiriaum
dimensionamento adequado de cada meio,de forma a encadear as
operacgdes de transferéncia de cargas, integrando as diversas
modalidades (que operariam onde fossem mais econdmicas e efi -
cientes), anulando a concorréncia desnecessaria e otimizando
o desempenho global. A auséncia de tal politica fez com que
os transportes maritimos absorvessem algumas das distorgoes da
economia brasileira, no sentido de que a fonte de dinamismo es
taria mais proxima das necessidades geradas pela politica de
comércio exterior que das necessidades internas de transporte
ndo diretamente ligadas as atividades voltadas para aquele

comercio.

(46) O Anexo XIII apresenta uma analise conceitual do problema

de compatibilizagdo entre os objetivos da companhia de na-

vegacao, enquanto empresa, e 0 seu papel estrategico no
sistema de Marinha Mercante.
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Anexo I

DEFINICOES DE MEDIDAS DE CAPACIDADE E
TIPOS DE NAVIO

A) Medidas de capacidade de navios

Sao bastante comuns, quando se trata de assuntos ligados a
navegagdo ou navios, discrepancias ou confusdo quanto ao signi
ficado da palavra "tonelagem". E frequente o uso indiscrimina
do deste termo, seja na imprensa ngo especializada ou mesmo em
textos legais, sem o0 entendimento de seus reais significados
técnicos; este desconhecimento provoca muitas vezes a inter
pretagdo errada de estatisticas por nio se saber as diferengas
entre tipos de medidas de capacidade (ou unidades de medida)
que sio adotadas na area de navegagdo. Usa-se indistintamen-
te termos como "Tonelagem Bruta", "Toneladas de Porte Bruto",
"Tonelagem de Deslocamento", ou mesmo "tonelagem" e "toneladas"
sem levar em conta que cada um deles tem seu significado pro-

prio.

Em navegagdo, a palavra "tonelagem" ¢ usada como uma medida

tanto de espaco (volume) como de peso. Pode-se dizer, assim,

que as medidas de dimensado ou capacidade de naviosse dividem en

dois grupos basicos:

- as dimensOes volumetricas ou cubicas;

- as dimensoes de peso.

No primeiro grupo, estéo compreendidas as tonelagens de re
gistro (ou arqueagdo), que podem ser "bruta" (ou total)e"liqui
da"; no segundo, est3o as tonelagens de porte ("bruto"ou"iqui
do") e de deslocamento. As definicdes destas medidas sdo apre

sentadas a seguir.
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1. DIMENSOES VOLUMETRICAS OU CUBICAS

- Tonelagem Bruta de Registro (Gross Registered Tonnage -
GRT)

Representa a capacidade cubica total dos espagos fecha-
dos de um navio, medidos pela relacdo de 100 pés cubicos
igual a uma tonelada bruta de registro (ou de arqueacao).
Ou seja: A

100 p3 = 2.832 m3 = 1 tonelada bruta de registro.

A tonelagem de registro, por ser uma, medida cubica de ca

pacidade, varia de acordo com o proprio tamanho do na
vio, com a forma do casco, etc. Sua determinacdo, ou
calculo, é feita através de um procedimento denominado
"arqueagao"; pode-se assim dizer que a argueag8o e o

procedimento pelo qual se obtém o volume interno de uma

embarcacgo, volume este que passa a ser também denomina-
do de arqueagdo. A unidade de medida - a tonelada de
registro - pode também ser chamada, por este motivo, de
tonelada de arqueagéo ou ainda de tonelada "Moorsom", no
me do técnico ingles que estabeleceu as primeiras regras
de medic&o.

E interessante esclarecer os motivos pelos quais estauni
dade de medida de volume ganhou a denominagédo de tonela
da. A origem deste fato situa-se nos primeiros tempos
da navegacao mercante, quando se exportava vinho da
Espanha para a Inglaterra em tonéis; a unidade de medi-
da para o transporte maritimo da época era, portanto, o
tonel de vinho. )

O termo tonelada origina-se, assim, de tonel.

- Tonelagem Liguida de Registro (Net Registered Tonnage —
NRT)

A Tonelagem Liguida de Registro € igual a Tonelagem Bru-
ta (GRT) menos aqueles espagos do navio ndo destinadosa
carga ("non earning spaces"); em outras palavras,niao sao
computados os espagos ocupados pelos aloaamentos da tri-
pulagao, casa de maquinas, tanques de agua e combustivel,
paiois, etc.

Ou seja:

NRT = GRT menos espagos que nao feram fretes.
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Dito de outra forma, portanto, a Tonelagem Ligquida de
Registro € o volume total dos espagos utilizados para o
transporte de carga ou, por outra, que geram fretes. E ¢
também a medida que normalmente se toma por base para o
pagamento de taxas portuarias e outras obrigagles fiscais.

Convem lembrar, em parte por este motivo, que existem mul

tas discrepancias a n1ve1 1ntern301onal com relagao a
tonelagem; cada pals tem sua propria regra de arqueagao,
sobretudo no que se refere as "dedugSes" (espagos nao

computados para o calculo da NRT). Na realldade,o método
de calculo da arqueacao € o0 mesmo em todos o0s paises, mas
o que difere entre os regulamentos locais € a definigao
dos espagos que se deve medir ou computar.

A relag@o entre a GRT e a NRT ¢ aproximadamente 3/2,embo-
ra possa variar bastante de acordo com o tipo de navio:

2. DIMENSOES DE PESO

- Toneladas de Porte Bruto - TPB (Deadweight Tonnage-DWT)

E o peso total da carga, combustiveis, agua, mantimentos,
lubrificantes, etc., que um navio pode carregar atée atin-
gir a linha d'égua, a qual pode variar de acordo com a
densidade das éguas em que a embarcac¢io navega(ex.: agua,
doce ou salgada, quente ou fria, etc.). Ha, assim,o0 "tro
pical deadweight", o "summer deadweight", etc.

A tonelada de porte bruto equivale a 2.240 libras de peso,
ou 1.016 quilos (chamada tambem de "long ton" ou tonela-
da longa). Assim sendo, a Deadweight Tonnage de um navio
e expressa pelo numero de toneladas longas necessarlasra
ra "afunda—lo" ao nivel da linha d'agua

Ou seja:

2.240 libras = 1.016 quilos = 1 tonelada de porte bruto

Poderia ser estabelecida uma relagio empirica entre a GRT
(medida de volume) e a DWT (medida de peso); a DWT equiva-
le a aproximadamente 1,5 vezes a GRT, havendo variagoOes
em torno de 35% para baixo e para cima deste multiplica -
dor dependendo do tipo de navio considerado:



Fatores de Conversdao DWT/GRT
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Tipos de Navio Classes de Tonelagem Fator
(pwr)
Petroleiros 50.000 DWT 1,6
50 /80.000 DWT 1,7
80/160.000 DWT 1,9
160.000 DWT e mais 2,0
Graneleiros 50.000 DWT 1,6
50/100.000 DWT 1,7
100.000 DWT e mais 1,8
Carga Geral atée 5.000 DWT 1,3
5.000 DWT e mais 1,4
Porta-Containers e Roll-on-Roll-off 1,0
Navios de Passageiros 1,0
Navios Frigorificos 1,3
Navios de Transporte de gas e
de Produtos Quimicos
- até 40.000 pes cubicos de
capacidade 1,3
Barcos de Pesca 1,0

Fonte: Prospects for the World Shipbuilding Industry,op.cit.,

pag.19.
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- Toneladas de Porte Liguido

B igual a DWT (ou TPB) menos o peso de tudo aquilo que o
navio carrega que nao seja a carga propriamente dita(com-
bustivel, agua, etc.). Em outras palavras, a Tonelagem
de Porte Liquido & o prdprio peso da carga. Convém escla
recer, contudo, que esta tonelagem varia de acordo nfo so
com a densidade das aguas em que a embarcag¢ado navega como
também com o peso do combustivel e dos outros itens leva-
dos a bordo em uma viagem. O porte liguido sera maior
ou menor (em sentido inverso) tanto quanto for maior ou
menor o peso do combustivel e dos outros itens.

-~ Toneladas de Deslocamento

E o peso do volume de agua que um navio desloca:quando es
tiver carregado até a linha d'agua, o deslocamento sera
maximo ou a carga completa; quando estiver vazio,o deslo
camento sera "leve" ou "em lastro". Disto se pode conclu-
ir, assim, que a diferencga entre deslocamento maximo e
deslocamento em lastro equivale a DWT do navio.

B) Tipos de Navio

Existe atualmente uma grande variedade de tipos de navio,ca
da um deles adequado ao transporte dos diferentes tipos de carga
(ver Anexo VI) e as caracteristicas dos diferentes trafegos.
Os diversos tipos podem ser agrupados e resumidos da seguin-

te forma:

1. TRANSPORTE DE CARGA GERAL

- Cargueiros convencionais (Conventional General Cargo Car
riers): para cargas soltas ou fracionadas (sacarias, pa-
letizadas, pre-lingadas ou amarradas), dispondo de PO
rdes convencionais, guindastes (paus de carga), elevado-
res e empilhadeiras para pallets; nesta categoria encon-
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tram-se 0s navios frigorificos (Reefer Ships);

- Porta-Containers (Fully Cellular Containerships): navios
projetados para transportar apenas cargas acondicionadas

em container, dispondo de guindastes especiais, poroes
celulares e acessorios para estivar containers no convés;
exigem terminais especializados e apropriados ao manu-

seio de grandes quantidades de containers;

- Cargueiros mistos (Semi-containerised vessels):para cargas
soltas ou fracionadas, tendo tambem capacidade para 0
transporte de containers;

- Roll On/Roll Off: para cargas acondionadas sobre carretas
(em containers ou néo), para automoveis e outrosxeiculos;
dispoe de pranchas elevadigas na popa, Ou acessos late -
rais (rampas ou elevadores), permitindo a movimenta -
¢do horizontal da carga através de seus proprios meios,
no caso de veiculos, ou de reboque; caracteriza-se pela
rapidez no carregamento e descarregamento;

- Porta Barcacas (Barge Carriers): navios projetados para
transportar cargas acondicionadas em barcagas, que também
sao carregadas no navio; nfo ha necessidade de atracacio,
ficando a embarcacdo ao largo, uma vez que as barcacgas
sd0 rebocadas até o navio ou deste ao porto; tipos de na-
vios: LASH (Lighters Aboard Ship), Seabee, Bacat, etc..

. TRANSPORTE DE GRANEIS

- Graneleiros para cargas solidas (Dry Bulk Carriers): para
cargas solidas ndo acondicionadas ( o acondicionamento é
o préprio pordo do navio), como minério de ferro, carvao,
cereais, fertilizantes, etc.;

- Graneleiros combinados ou mistos (Combined Carriers):para
cargas nao acondicionadas, sejam elas solidas ou liguidas;
tipos de navios combinados: 0/B/0 (Ore-Bulk-0il),0/0 (Ore-
0il), B/O (Bulk-0il), etc.;

- Petroleiros ou navios-tangue (Tankers): para cargas liqui

das ndo acondicionadas, como petroleo e seus derivados ,
produtos quimicos (Petrochemical carriers), etc.;

- Navios especializados no transporte de gas (ING ou ILPG):
navios projetados para o carregamento de metano liquefei-
to (LNG Carriers) e outros tipos gases liquefeitos(LPG Car
riers, ammonia carriers, etc.);

1
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— Multi-Purpose Vessels: navios projetados para o trans -
porte tanto de carga geral quanto de granéis solidos.

Referencias principais:

- MUSSO, Juan. Manual de Economia Maritima. Lima (Peru) ,
edicdo do autor, 1978; pags. 255 a 263.

- O'LOUGHLIN, Carleen, The Economics of Sea Transport.
Londres, Pergamon Press Ltd, 1967; pag. xi.

— Lloyd's Shipping Economist, Vol. 1, N2 7. Lloyd's of
London Press Ltd., Londres, Agosto de 1979, pag.33.
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Anexo II

A FROTA MUNDIAL POR TIPO DE NAVIO
E PAfS DE REGISTRO

Estdo a seguir apresentadas duas tabelas referentes a frota
mundial; a primeira registra a frota em 30 de Junho de 1977,
considerando navios de 100 GRT e mais, e classifica as embar-
cacOes em cinco categorias (petroleiros, graneleiros, mnavios
de carga geral, barcos de pesca e diversos). A segunda tabe-
la registra a frota em 1 de Junho de 1979 mas considera ape-
nas navios de 300 GRT e mais; alem disso, diferencia-se da
primeira por apresentar as tonelagens em GRT e DWI e por esta
belecer somente duas grandes catetorias: navios petroleiros e

demais tipos ("frota de carga seca").

’ ~ . ’ . .
Apos as tabelas, sao feitos alguns comentarios a respeito

dos dados nelas contidos.



A. FROTA MUNDIAL EM 1977 (7)

(Navios de 100 GRT e mais; em milhares de GRT)
- Tipos de Navio
PALS TOTAL % do
PETROLEIROS GRANELEIROS  CARGA GERAL PESCA DIVERSOS Total
(1) (2) (3) (4)
1 Libéria 50.772,2 23.242,8 4.250,4 2,2 1.715,4 79.983,0 20,3
2 Japao 17.116,8 13.477,8 5.781,5 .159,5 2.500,3 40.035,9 10,2
3 Reino Unido 14.834,1 8.260,0 5.699,0 198,3 2.655,0 31.646,4 8,0
4 Greécia 9.725,5 10.579,6 8.544,2 46,8 621,0 29.517,1 7,5
5 Noruega 14.400,8 9.612,9 1.640,5 222,5 1.924,8 27.801,5 7,1
6 TURSS 4.385,5 1.229,2 7.624,3 .440,1 1.759,2 21.438,3 5,5
7 Panamd 6.523,9 4.289,3 7.345,3 156,8 1.143,1 19.458,4 4,9
8 UsA (5) 5.976,5 1.840,5 5.376,3 435,3 1.671,1 15.299,7 3,9
9 Franga 7.512,8 1.630,7 1.605,0 195,6 669,8 11.613,9 3,0
10 1Italia 4.684,9 3.987,4 1.305,9 89,1 1.043,9 11.111,2 2,8
11 Alemanha Oc. 3.534,1 2.151,8 3.361,5 137,5 407,4 9.592,3 2,4
12 Sueécia 3.713,2 2.224,8 1.029,9 14,3 447 ,2 7.429,4 1,9
13 Espanha 4.217,4 1.115,6 980, 2 594,3 278,6 7.186,1 1,8
14 Singapura 3.103,8 1.297,6 2.203,4 4,7 181,9 6.791,4 1,7
15 India 1.146,7 2.340,8 - 1.833,7 4,1 156,9 5.487,2 1,4
16 Dinamarca 2.682,7 637,38 1.572,8 74,1 363,8 5.331,2 1,4
17 Holanda 2.285,6 601,5 1.840,8 86,2 476,3 5.290,4 1,3
18 China (R.P.) 996,4 746 ,6 2.327,9 13,8 160,7 4.245,4 1,1
19 Poldnia 572,1 1.203,9 1.254,2 353,2 64,1 3.447,5 0,9
20 Brasil 1.202,0 827,4 1.142,6 11,9 146,1 3.330,0 0,8

continua
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PATS PETROLEIROS GRANELEIROS CARGA GERAL PESCA DIVERSOS TOTAT % do
(1) (2) (3) (4) Total
21 Canada (6) 274,7 1.619,4 257,3 146,2 525,3 2.822,9 0,7
22 Chipre 301,7 211,0 2.180,2 3,2 91,8 2.787,9 0,7
23 Coréia do Sul 1.053,6 398,6 717,6 293,7 31,2 2.494,7 0,6
24 TIugoslavia 233,8 816,1 1.186,9 2,6 45,1 2.284,5 0,6
25 Finlandia 1.166,6 401,3 455,9 2,1 236,2 2.262,1 0,6
RESTO DO MUNDO 11.707,0 6.177,2 13.113,9 1.473,9 2.523,0 34.995,0 8,9
TOTAL MUNDIAL 174.124,4 100.921,6 84.631,2 12.162,0 21.839,2 | 393.678,4 100,0
% POR TIPO DE NAVIO 44,2 25,6 21,5 3,1 5,6 100,0
Fonte: Les Transports Maritimes 1977, OCDE, Paris, 1978; Tabela XIV (b), pag. 152 (Fonte: Lloyd's Regis

Notas:

ter

(1)
(2)

of Shipping).

inclui navios combinados (0/0, OBO, etc.);

inclui navios porta-containers, navios convencionais de carga geral e de transporte de passa
geiros;

inclui navios-fabrica e transportadores de peixe;

inclui: navios de transporte de produtos quimicos, navios-cisterna (para armazenagem de petré
leo), LPG, ING, porta-barcagas, Ro-Ro, ferries, navios de pesquisa, e outros tipos de navios
nao comerciais;

inclui a frota dos Grandes Lagos e a Frota de Reserva, que € composta sobretudo de navios de
carga geral;

inclui a frota dos Grandes Lagos;

aparecem nesta tabela (yma adaptagao do quadro origingl)apenas oS paises que possuem frota
propria acima de 2 milhoes de GRT; todos os demais pailses foram agrupados no subtotal 'resto
do mundo".
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B. FROTA MUNDIAL EM 1979 (1)
(Navios de 300 GRT e mais; em milhares de GRT/DWT)

B.1 - Tonelagem

. . > do

PATS - Tipos de Navio TOTAL gotal

PETROLETROS DEMATS TIPOS (2) (GRT)

GRT DWT GRT DWT GRT DWT

1 Libéria 48.961,3 101.342,3 28.023,4 50.392,5 76.984,7 151.734,8 20,4
2 Japao 16.896,0 31.690,7 20.018,6 30.893,3 36.914,6 62.584,0 9,8
3 Grécia 9-52199 18'14297 24-39292 39-399,9 33-91491 57-542,6 970
4 Reino Unido 14.094,5 25.792,0 12.333,9 18.087,0 26.428,4 43.879,0 7,0
5 Noruega 13.938,0 27.215,2 8.494,9 13.935,9 22.432,9 41.151,1 6,0
6 Panama 6.849,4 12.892,8 13.535,1 20.982,0 20.384,5 33.874,8 5,4
7 URSS 5.173,4 7.748,0 11.632,7 15.047,5 16.806,1 22.795,5 4,5
8 UsA (3) 7.590,8 14.006,6 7.483,7 9.400,5 15.074,5 23.407,1 4,0
9 Pranca 8.310,1 15.742,4 3.469,6 5.132,8 11.779,7 20.875,2 3,1
Italia 5.357,1 9.758,9 5.660,4 9.044,5 11.017,5 18.803,4 2,9
Alemanha Oc. 3.098,4 6.034,3 5.275,5 7.865,5 8.373,9 13.899,8 2,2
Espanha 5.182,8 9.062,4 2.343,9 1.533,9 7.526,7 10.596,3 2,0
Singapura 2.690,5 5.174,6 4.594,4 6.849,8 7.284,9 12.024,4 1,9
China (R.P.) 961,7 1.636,7 4.850,3 7.265,8 5.812,0 8.902,5 1,6
fndia 1.105,8 1.980,1 4.506,8 7.184,1 5.612,6 9.164,2 1,5
Dinamarca 2.926,4 5.580,0 2.214,5 3.455,5 5.140,9 9.035,5 1,4
Suécia 2.681,1 5.167,3 2.255,2 3.188,2 4.936,3 8.355,5 1,3
Holanda 2.228,0 4.172,0 2.698,8 3.805,3 4.926,8 7.977,3 1,3
Brasil 1.299,6 2.302,1 2.457,8 3.951,6 3.757,4 6.253,7 1,0
Coréia do Sul 1.157,6 2.154,0 2.009,1 3.176,2 3.166,7 5.330,2 0,9

continua
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% do
PATS PETROLEIROS DEMAIS TIPOS (2) TOTAL Potal
(GRT)
GRT DWT GRT DWT GRT DWT
21 Polbénia 557 ,7 1.014,4 2.574,6 3.670,0 3.132,3 4.684,4 0,8
22 Kuwait 1.320,4 2.495,0 1.048,6 1.556,1 2.369,0 4.051,1 0,6
23 Yugoslavia 213,6 362,9 2.129,6 3.226,1 2.343,2 3.589,0 0,6
24 Finléndia 1.098,9 1.992,3 1.104,5 1.510,6 2.203,4 3.502,9 0,6
25 ChlpI'e 235,4‘ 439,7 1-911,2 2.804,6 2.146,6 3-244,3 0,6
26 Argentina 712,4 1.115,3 1.302,9 1.956,1 2.015,3 3.071,4 0,5
RESTO DO MUNDO 11.681,8 21.018,2 22.408,9 35.648,6 34.090,7 56.666,8 9,1
TOTAL MUNDIAL 175.844,6 336.032,9 200.731,1 310.963,9 376.575,7 646 996,8 100,0
% POR TIPO DE NAVIO 46,7 ce 53,3 ce 100,0

Fonte: Shipping Statistics, vol.23, n? 8, Institute of Shipping Economics Bremen, Agosto de 1979,pags.9,

10,11,12,13 e 14; Tabelas 1,2 e 3 (Fonte: Lloyd's Register of Shipping, Lloyd's Registers and
Supplements)

Notas: (1) aparecem na tabela (adaptagdo de 3 tabelas publicadas na revista estatistica acima citada)

apenas os palses que possuem frota propria acima de 2 milhdes de GRT; os paises restantes
foram agrupados no subtotal "resto do mundo";

(2) demais tipos: ver notas 1,2,3 e 4 da tabela anterior;

(3) inclui a Frota de Reserva (U.S.Reserve Fleet), com aproximadamente 2 milhdes de GRT.

ARt



B.2 - Numero de Navios

(Navios de 300 GRT e mais)

Tipos de Navios

PATS TOTAL
PETROLEIROS DEMAIS TIPOS

1 Japdo 1.451 2.540 3.991
2 Grecia 355 2.655 3.010
3 URSS 537 2.372 2.909
4 Panama 337 2.291 2.628
5 Libéria 811 1.524 2.335
6 Reino Unido 478 1.118 1.596
7 Alemanha Oc. 107 1.096 1.203
8 Usa 319 726 1.045
9 TItalia 366 604 970
10 Noruega 319 582 901
11 Singapura 144 605 749
12 Espanha 148 571 719
13 Dinamarca 102 582 684
14 Holanda 79 604 683
15 China (R.P.) 77 605 682
16 Chipre 37 631 668
17 Franga 147 308 455
18 Coréia do Sul 70 347 417
19 fndia 34 362 396
20 Brasil 72 289 361

continua
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PATLS PETROLEIROS DEMAIS TIPOS TOTAL
21 Suécia 101 245 346
- 22 Polonia 25 313 338
23 Tugoslavia 25 286 311
24 Finlandia 44 175 219
25 Argentina 72 140 212
26 Kuwait 17 105 122
RESTO DO MUNDO 866 4.196 5.062
TOTAL MUNDIAT 7.140 25.872 33.012

Fonte:

ver Tabela B.1

*691
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Em 30/6/77 a frota mercante mundial somava 393.678,4 mil
GRT, tendo a Libéria a maior parte da frota (20,3%) seguida do
Japdo com 40.035,9 mil GRT (10,2%). Contudo, uma vez que a
maioria dos navios liberianos estf@o registrados naquele pais
dada sua condiga@o de bandeira de conveniencia (nao sendo,por-
tanto, navios de armadores nacionais liberianos), o Japao
poderia ser considerado a maior nacao maritima do mundo, sendo

seguido de perto pelo Reino Unido e Grécia.

Para o Japao - uma ilha com parcos recursos naturais e de-
pendente do comercio para garantir sua sobrevivéncia - a pro-
priedade da navegacao mercante surge como uma nhecessidade vi-
tal para a economia. Apenas uma parcela muito limitada da de
manda de materias primas industriais pode ser satisfeita a par
tir de fontes domésticas, obrigando o pais a recorrer em gran
de escala ao comércio internacional; em contrapartida,expor-
ta praticamente todos os tipos de produtos manufaturados para
os mercados mundiais. Além disso, o Japdo nfo tem terras ailti
vaveis suficientes para atender a demanda interna de produtos
agricolas, resultando em importagdes macigas de graos e outros
produtos. Por esta razdao, a navegacao mercante no Japao tem
importéncia estratégica (conceito discutido no Capitulo I),"as
semelhando-se a um grande sistema de artérias conduzindo 0os
fluxos vitais do comércio" (*). Assim € que considera-se )
crescimento da economia japonesa o fator isolado que maior in
fluéncia teve no desenvolvimento do comércio maritimo mundial

nos ultimos 20-25 anos (**).

(*) Annual Report'78, Mitsui 0.S.K.Lines,pag.40;a Mitsui e
" uma das maiores companhias de navegagao japonesas.

(**)Uma boa publicagdo sobre o assunto ¢ Trends in Japanese
Dry Bulk Shipping and Trade, H.P.Drewry Publications, Lon-
dres,1978 (Study N2 69).
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Convém notar também que, apesar de estar em segundo lugar

na escala geral de tonelagem, o Japao e o pals que possui maior
nimero de embarcagdes: 3.991, contra 2.335 da Libeéria (que si
tua-se, neste caso, na 52 posicao). Isto significa que a fro-
ta liberiana e composta de navios de maior porte que a do Ja-
pao: o porte medio dos navios da Liberia é de 64.983  DWT ,

contra 15.681 DWT dos japoneses. Neste mesmo sentido, observa
se que a frota mundial de petroleiros representa 21,6% do +to-
tal em numero de navios mas 46,7% do total em termos de- tone-
lagem (GRT), indicanéo (como sera visto no Anexo III) que os
petroleiros sao de uma forma geral de maior porte que os de

mais tipos de embarcagao.

Outro fato gque merece destaque € o aparecimento do  Kuwait,
em 1979, como uma das nagdes com tonelagem propria acima de 2
milhdes de GRT. O crescimento das marinhas mercantes dos pai-
ses produtores de petrdleo esta comentado no item 3.4 do Capi-

tulo IIT.

. . ’ . . ~ 7 .
No caso brasileiro, a analise de sua situagao e as politicas

adotadas para o setor naval estéo apresentadas no Capitulo V .
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Anexo IIT

A FROTA MUNDIAL POR CLASSES DE TONELAGEM - 1977
(Navios de 100 GRT e mais)

Classes de % da % da % da
Tonelagem Frota de Frota dos Frota
(GRT) Petroleiros Demais Tipos Total

100 -  1.000 0,6 5,6 3,4
1.000 —  2.000 0,5 3,0 1,9
2.000 -  4.000 0,8 7,1 4,3
4.000 -  6.000 0,3 5,6 3,3
6.000 -  8.000 0,6 6,5 3,9
8.000 - 10.000 0,5 12,0 6,9
10.000 -  15.000 4,5 15,0 10,3
15.000 —  20.000 4,7 10,8 8,1
20.000 -  30.000 7,1 8,8 8,1
30.000 =  40.000 7,1 7,8 7,5
40.000 - 50.000 6,9 3,7 5,1
50.000 - 100.000 18,0 12,1 14,7
100.000 - 120.000 18,4 0,8 8,6
120.000 — 140.000 18,5 0,8 8,6
140.000 e mais 11,5 0,4 5,3
100,0 100,0 100,0

Fonte:ver Tabela A,Anexo II; Tabela XV(a), pag. 153.

E interessante observar a concentracio dos navios em deter -
minadas faixas ou classes de tonelagem, de acordo com seu ti-
po. Os petroleiros se agrupam nas faixas de tonelagenm mais
elevada: 66,4% sdo navios com 50.000 GRT ou mais. Isto refle-
te, entre outros fatores, os ganhos de escala que o transpor-
te de petroleo em grandes quantidades, de uma so6 vez,pode ofe-
recer. A tendéncia a construgio de petroleiros cada vez maio-
res, entretanto, inverteu-se com os crescentes pregos do com -
bustivel, tornando em muitos casos antiecondmica a operag8o de
navios VICC (entre 175.000/300.00 DWT) e ULCC (acima de 300.000
DWT). Assim € que as encomendas de navios deste porte cairam

consideravelmente, concentrando-se a demanda atualmente na
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faixa de 50.000/100.000 DWT.

Quanto aos demais tipos, a concentragio maior se da nas clas
ses de 8.000 a 40.000 GRT (54,4%), refletindo as mnecessidades
operacionais decorrentes das caracteristicas dos trafegos e
das cargas que transportam: carga geral (containerizadas ou

ngo) e graneis solidos, principalmente.
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Anexo IV

A FROTA MUNDIAL POR CLASSES DE IDADE - 1977
(Navios de 100 GRT e mais)

Classes % da % da % da % da
de Frota de Frota de Frota dos Frota
Idade Petroleiros Graneleiros Demagis Tipos Total
(anos)
Menos de 5 48 37 23 38
5 -~ 10 26 34 24 27
10 - 15 13 18 16 15
15 - 20 8 6 15 10
20 - 25 3 2 11 5
25 - 30 1 1 5 2
30 e mais 1 _2 _6 3
100 100 100 100

Fonte:ver Tabela A, Anexo II; resumo e adaptagdo da Tabela
XVI (a), pag. 156.

Observa-se na tabela acima que a frota mundial pode ser con
siderada "nova": 38% do total tem menos de 5 anos de idade; en
globando a faixa seguinte (5 a 10 anos), o percentual sobre pa

ra 65.

Dos diversos tipos de navio, os petroleiros sdo os mais no-
vos: 48% com menos de 5 anos de idade, seguidos dos granelei -
ros (37%) e dos demais tipos (23%). Isto mostraria , tambeém ,
que a velocidade na renovagao da frota ¢ mais intensa quanto
aos petroleiros e graneleiros, que tem sido forgados a se
adaptar com mais rapidez as situagOes novas gque seu mercado
apresenta. O "ciclo de vida econdmica util"de determinados ti
pos de petroleiros e graneleiros seria, assim, mais curto que
o dos navios de carga geral, que atuam num mercado mais esta -
vel e com mudangas menos répidas gue os outros. Assim € que
em 1977 22% da frota dos "demais tipos" tinha 20 anos ou mais,
caindo esta taxa para 5% na frota de graneleiros e de petrolg}

ros.
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Anexo V

A FROTA MUNDIAL EM CONSTRUCAO OU ENCOMENDADA
(Navios de 100 GRT e mais; em milhares de GRT)

Tipos 31/12/1975 31/12/1976 31/12/1977
de
Navio GRT % GRT % GRT %

Petroleiros | 46.337,0 56,3 | 19.806,5 35,8(10.275,8 28,0
Graneleiros |19.542,9 23,7 | 17.384,6 31,4/10.735,2 29,2
Carga Geral | 8.588,1 10,4 | 10.372,5 18,7| 9.453,1 25,7

PG, ING e »
outros 7.877,8 9,6 | 7.809,0 14,1| 6.260,9 17,1
TOTAL 82.345,8 100,0 | 55.372,6 100,0(36.725,0 100,0

Fonte:ver Tabela A, Anexo II; resumo e adaptagao da Tabela
XIX (c¢), pag. 163.

Dois fatos principais merecem ser observados na tabela aci
ma:

—~ a queda de 55,4% na tonelagem encomendada ou em constru —
¢cd0, no periodo 75/77;

- a alteragao na composigao, por tipo de navio, da tonelagem
total encomendada ou em construgdo: enquanto que em 75
os petroleiros somavam 56,3%, em 77 o percentual cai pa-
ra 28, aumentando a participag&o dos outros tipos de na
vio
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Anexo VI

A ORGANIZACAO GERAL DOS TRANSPORTES MARITIMOS

A atividade de transportes maritimos pode ser dividida ou
focalizada de diferentes formas; a cada uma destas divisoOes
corresponderia, por assim dizer, um segmento ou faixa do merca
do de transporte. Em primeiro lugar, a navegagao mercante po-

de ser classificada em trés categorias:

- a navegacao interior;
- a navegagdo de cabotagem ou costeira; e
- a navegacao de longo curso.

Embora seja comum a adogao de categorias mais detalhadas (eg
cluindo, por exemplo, a navegagao portuaria da navegagdo inte-
rior, ou ainda desdobrando a cabotagem em navegagao costeira-
a realizada dentro de limites de visibilidade da costa - e
grande cabotagem), a classificagi@o nos trés grandes grupos aci
ma citados é satisfatoria e suficiente para as finalidades des
te trabalho.

O transporte maritimo internacional, realizado pela navega -

cdo de longo curso (i. e., a navegacgdo oceanica entre portos 1o

calizados em paises diferentes), € focalizado de uma forma ge-
ral segundo treés aspectos distintos: '
- quanto ao tipo de carga transportada;

- quanto ao tipo de servigo prestado; e
- quanto as caracteristicas do mercado de fretes.

1) Transporte maritimo segundo o TIPO DE CARGA

Existem duas grandes classes de carga: a carga geral e as

cargas a granel.

- Carga Geral: compreende os mais diversos tipos de mercado-
rias, acondicionadas em volumes proprios ou nao,embarcadas
em partidas com os mais diferentes pesos e volumes, nao
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sendo homogénea por sua propria natureza. Poderia ser
classificada em duas categorias de acordo com a forma
em que ¢ embalada: cargas soltas ou fracionadas,e cargas
unitizadas ou consolidadas. A primeira categoria abrange
as cargas embaladas/acondicionadas nas formas convencio -
nais (ou tradicionais): sacos, tonéis, barris, fardos,cai
xas, caixotes, etc.. A segunda categoria nada mais é que
uma evolugao da primeira, na medida em que submete-se a
carga a processos de homogeneizagao atraves da constitui-
¢ao de "unidades de carga" (unificacdo e formagdo de lo-
tes homogeénios ); estes processos de unitizacfo de carga
permitem a mecanizag&o de seu manuseio, racionalizando as
operagOes de carregamento, descarregamento e distribuigdo,
diminuindo os custos de movimentagdo da carga e de esta -
dia nos portos (pelo menor tempo gasto nas operagdes) e
diminuindo a incidéncia de faltas e avarias. Os princi -
pais métodos de unitizagdo sBo os seguintes:

’ .
. pre-lingados ou amarrados;
. paletizacdo (com o uso de pallets); e
. containerizagao (com o uso de containers).

Os sistemas roll on/roll off e porta-barcagas também s3o

considerados métodos de unitizagfo, embora o mais cor-
reto seja considera-los "metodos de transporte de carga
unitizada". No que se refere a containers, existem 08

mais diferentes tipos (embora padronizados) inclusive pa-
ra o0 transporte de carga frigorificada. Esta,por sua vez,
e tratada como um tipo especial de carga geral que exige
equipamentos especiais de refrigeracao,ou frigorificas, pa
ra a conservacdo das mercadorias durante o transporte(tamis
como sucos, peixes, carne, frutas, etc.).

Granéis:compreendem todas as cargas nio acondicionadas
para o transporte, uma vez que o acondicionamento e 0
proprio pordao do navio (sfo descarregadas diretamente
nos pordes, tomando a sua forma); tal fato s6 e possivel
dada a sua homogeneidade, 0 que normalmente permite o}
seu transporte em grandes quantidades de uma s6 vez.

As cargas a granel se apresentam de duas formas. solidas e
11qu1das, no primeiro tipo, incluem-se o minério de ferro,
carvao, fertilizante, trlgo, soja, sorgo, milho,sal agucar,
etc. No segundo, o petrdleo e seus derivados,0leos vege-
tais, etc.; convem ressaltar que o transporte de gases po-
deria se enquadrar nesta categoria uma vez que sao trans -
portados sob o estado liquefeito(metano, amonia, etc.),em-
bora alguns autores prefiram chama-los de "graneis gaseifi
cados".
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Tanto as cargas a granel como a carga geral exigem tipos di-
ferentes de navios para o seu transporte, os quais estao apre -

sentados no Anexo I.

2) Transporte maritimo segundo o TIPO DE SERVICO PRESTADO

Existem dois tipos basicos de servigos de transporte:os ser-

vigos de Ilinha regular e os servigos de linha njo-regular.

- Servigos de linha regular: os navios gue operam nestas li-
nhas sa2o chamados de "liners" e podem ser "conferenciados"
(quando participam das Conferéncias de Fretes)ou"outsiders"
(n8o conferenciados, ou sem participacdo nas Conferéncias
de Frete). Nos dois casos, os servicos de linha regular
compreendem o transporte de carga entre portos previamente
determinados, obedecendo a rotas, escalas e frequencias
preestabelecidas; este servigo constitui a base do trans
porte maritimo internacional, e as companhias de navegacao
que dele se utilizam operam seus "liners" principalmente
no mercado de carga geral (composto, por sua propria natu-
reza, de mercadorias de alto valor FOB e que apresentam fre
tes atrativos se comparados com as cargas a granel). O "1i
ner service" exige ampla estrutura operacional e adminis -
trativa, constituindo-se numa malha de pontos de apoio es-
palhada por quase todos os portos do mundo.

As companhias que fazem parte das Conferencias de Fretes ,
oferecendo servigo regular e transportando principalmente
carga geral, sofrem a concorréncia dos "outsiders" ( que
oferecem servigo semelhante mas ndo s3o conferenciados,nio
respeitando por isso as tarifas de frete das Conferencias).
As companhias conferenciadas, para se proteger desta con -
correéncia que normalmente pratica fretes menores,podem ofe
recer determinadas vantagens aos embarcadores que se com-
prometam a utilizar seus navios e servigos.

- Servicgos de linha nao-regular: os navios que operam nes
tas linhas s@o independentes, ndo fazem parte de Conferén-
cias de Frete, nio estdo engajados em rotas, escalas ou
frequéncias regulares ou preestabelecidas, e se deslocam de
acordo com as necessidades da demanda; estes navios s&o
conhecidos como "tramps", e s30 geralmente afretados para
o transporte de granéis (mercadorias que normalmente
geram fretes por tonelada - por exemplo — mais baixos que
a carga geral, compensando-se este fato pelo grande volu
me transportado de uma sO vez), para o transporte de car-
gas nio conferenciadas ou destinadas a portos nao ser
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vidos por linhas regulares, ou ainda para o0 transporte de
cargas pesadas e produtos quimicos ndo aceitos pelas compa
nhias conferenciadas. O servigo "tramp" caracteriza-se
por contratos de transporte especiais, uma vez que o}
proprietario do navio pode afreta-lo a uma empresa,a uma
companhia de navegagdo, a Orgdos do governo, etc. Sdo con
tratos bastante versateis, e podem ser feitos por viagenm

(Trip ou Voyage Charter) ou por periodos de tempo determi
nados (Time Charter).

A grande maioria das cargas a granel e transportada pelo
servigo de linha nfo-regular.

Estas classificagOes em muitos casos ndo sao nitidamente de
finiveis ou mutuamente exclusivas. Os navios petroleiros,por
exemplo, seriam um tipo especializado de "tramp": a maioria
deles € de propriedade de companhias petroliferas que, dadas
as caracteristicas de sua atividade, também controlam a carga.
Neste caso, quando navio e carga sao controlados por uma mes-—
ma organizagf8o, os navios sdo chamados de "industriais".Outro
exemplo € o das companhias que operam em linhas regulares mas
muitas vezes afretam navios "tramp", por periodos longos,ope-
rando-os no servigo regular. Na maioria dos casos, contudo,

estas classificagles sfo aplicaveis as situagdes reais.

3) Transporte maritimo segundo as CARACTERISTICAS DO MERCADO
DE FRETES

Existem dois tipos, por assim dizer, de mercadosde fretes:
o mercado de fretes conferenciados e o mercado livre de fre -

tes.

- Mercado de fretes conferenciados: sao os fretes tabelados

e fixados pelas Conferencias de Frete. .0Os servigos de
transporte de carga geral sao regulados por este mercado,
quando realizados pelos "liners" conferenciados;

"outsiders", mesmo prestando servigo semelhante, nao res

peitam as tarifas das Conferéncias e nio detem parce-—

la significativa do mercado de carga geral: a quase

totalidade deste tipo de carga e transportada pelos

"liners" das Conferencias de TFretes (organismos que
agrupam as companhias de navegagdo e fixam tabelas de
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fretes, dividem o mercado entre os armadores que partici-
pam de determinado trafego, e os obrigam a prestar servi-
¢o regular, frequentando e mantendo escalas nos portos

de sua area de atuagdo).

Os fretes tabelados pelas Conferéncias de Fretes ndo so-
frem oscilagOes decorrentes de fatores do mercado(oferta
e demanda por transporte) e permanecem inalterados por
periodcs relativamente longos; s&o corrigidos ou altera -
dos pelas Conferéncias de acordo com situagBes especificas
como por exemplo quando sobem os pregos dos combustiveis
para navio.

~ Mercado livre de fretes: sdo os fretes definidos pelo pro
prio mercado, em que atuam plenamente as condicoOes espedz
ficas de oferta e demanda por transporte; os "fretes de
mercado" estdo sujeitos, por esta razdo, a grandes varia-
¢Oes. S&o0 extremamente sensiveis a situagSes conjunturais
que afetam a economia e o comércio internacional, como
discutido no Capitulo III deste trabalho. Os servigos de
transporte de granéis sfo regidos por este mercado, e
normalmente sdo prestados por navios afretados ou"tramps";
estes navios, por sua vez, sfo procurados nas chamadas bdl
sas de afretamento, nas quais se negocia o valor do arren
damento dos navios (ou espagos neles). Como o mercado
nio e regulado por Conferencias de Frete ou outros orga -
nismos,as condigdes de oferta e demanda definem o nivel
de fretes destes afretamentos.

Esta e, de forma um tanto resumida, a forma como se organi-
za o transporte maritimo. A tabela a seguir apresenta uma

sintese de todos os assuntos abordados neste Anexo.

~-
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Carga Geral
(ndo homogeénea)

Solta ou fracionada = metodos tradicionais
de acondicionamento

Unitizada = métodos de unitizagfo (mecanizag8o do manuseio):

%%%%%42@ _ prelingados — Roll on/Roll off
—_—— - palletizagao —> - Porta-barcagas
- containerizagao - Porta-containers
.. Solidos
— Graneis r .. , ~ .
-— ~ o0 acondicionamento e o porao do navio
(carga homogenea)
l—Liquidos
. AL ) Conferencia
Linhas Regulares:rotas, escalas e frequencias preestabelecidas; dos
TIPOS DE transporte de carga geral > LINERS
SERVICO Outsiders
ERESTADQ TLinhas nao Regu-
€4~ gdeslocamento dos navios de acordo com 2 deman
lares: - —
—_— da por transporte, nao obedecendo a rotas,es-
calas ou frequéncias preestabelecidas; trans
porte de graneis > TRAMPS
Mercado de Fre -
tes Conferencia-
TIPOS DE
MERCADOS dos: fretes tabelados s carga geral
DE FRE - =
TES Mercado Livre de -

Fretes:

fretes sujeitos a oscilagdes ——» graneis
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Anexo VII

A PARTICIPACAO DA BANDEIRA BRASILEIRA NA
NAVEGAGXO DE LONGO CURSO - 1967/1978

As tabelas a seguir apresentam a participag@o da bandeira
brasileira, no periodo 1967-1978, nos fluxos de transporte ge
rados pelo comércio exterior do Brasil. A Tabela A registra
a participagao segundo a tonelagem transportada, e a Tabela B

segundo o frete gerado.

Os valores registrados em ambas as tabelas referem-se ao

transporte de todas as cargas (granéis solidos, ligquidos e

carga geral) geradas pelo comercio exterior em cada ano.




Tabela A: NAVEGACAO DE LONGO CURSO - Participacao da bandeira brasileira
segundo a TONELAGEM TRANSPORTADA
(em milhdes de toneladas)

Exportacgéo Importagdo MOYlmentO geral
Ano Discriminagao exp + imp)
Tons. % Tons. % Tons. %
1967 Todas as bandeiras 20,7 100,0 18,7 100,0 39,4 100,0
Bandeira brasileira 2,3 11,1 8,3 44,4 10,6 26,9
Bandeira estrangeira 18,4 88,9 10,4 55,6 28,8 73,1
1968 Todas as bandeiras 23,5 100,0 23,7 ' 100,0 47,2 100,0
Bandeira brasileira 2,4 10,2 10,6 44,7 13,0 27,5
Bandeira estrangeira 21,1 89,8 13,1 55,3 34,2 72,5
1969 Todas as bandeiras 29,7 100,0 24,6 100,0 54,3 100,0
Bandeira brasileira 4,1 13,8 12,4 50,4 16,5 30,4
Navios proprios 1,4 4,7 3,0 12,2 4,4 8,1
Navios afretados 2,7 9,1 9,4 38,2 12,1 22,3
Bandeira estrangeira 25,6 86,2 12,2 49, 37,8 69,6
1970 Todas as bandeiras 39,0 100,0 28,7 100,0 67,7 100,0
Bandeira brasileira 6,6 16,9 16,8 58,5 23,4 34,6
Navios proprios 3,1 749 5,6 19,5 8,7 12,9
Navios afretados 3,5 9,0 11,2 39,0 14,7 21,7
Bandeira estrangeira 32,4 83,1 11,9 41,5 44,3 65,4

*e81




1971 Todas as bandeiras 42,5 100,0 33,3 75,8 0
Bandeira brasileira 5,6 13,2 22,6 28,2
Navios proprios 3,6 8,5 5,7 9,3 12,3
Navios afretados 2,0 4,7 16,9 18,9 24,9
Bandeira estrangeira 36,9 86,8 10,7 47,6 62,8
1972 Todas as bandeiras 46,4 100,0 37,4 , 83,8
Bandeira brasileira 8,6 18,5 26,5 70,9 35,1
Navios proprios 4,5 9,7 5,8 15,5 10,3
Navios afretados 4,1 8,8 20,7 55,4 24,8
Bandeira estrangeira 37,8 81,5 10,9 29,1 48,7
1973 Todas as bandeiras 64,0 100,0 48,5
Bandeira brasileira 10,3 16,1 40,7
Navios proprios 5,2 8,1 6,6
Navios afretados 5,1 8,0 34,1
Bandeira estrangeira 53,7 83,9 7,8
1974 Todas as bandeiras . 73,2 100,0 53,0
Bandeira brasileira 10,1 13,8 43,4
Navios proprios 5,5 7,5 8,9
Navios afretados 4,6 6,3 34,5
Bandeira estrangeira 63,1 86,2 9,6
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1975 Todas as bandeiras 82,1 100,0 51,8 100,0 133,9 100,0
Bandeira brasileira 15,8 19,2 44,9 86,7 60,7 45,3

Navios proprios 6,5 7,9 9,9 19,1 16,4 12,2

Navios afretados 9,3 11,3 35,0 67,6 44,3 33,1

Bandeira estrangeira 66,3 80,8 6,9 13,3 73,2 54,7

1976 Todas as bandeiras 86,7 100,0 58,7 100,0 145,4 100,0
Bandeira brasileira 15,6 18,0 52,2 88,9 67,8 46,6

Navios proprios 5,6 6,5 10,0 17,0 15,6 10,7

Navios afretados 10,0 11,5 42,2 71,9 52,2 35,9

Bandeira estrangeira 71,1 82,0 6,5 11,1 77,6 53,4

1977 Todas as bandeiras 76,4 100,0 62,8 100,0 139,2 100,0
Bandeira brasileira 13,0 17,0 57,9 92,2 70,9 50,9

Navios proprios 5,9 7,7 10,3 16,4 16,2 11,6

Navios afretados 7,1 9,3 47,6 75,8 54,7 39,3

Bandeira estrangeira 63,4 83,0 4,9 7,8 68,3 49,1

1978 Todas as bandeiras 85,4 100,0 66,5 100,0 151,9 100,0
Bandeira brasileira 15,8 18,5 62,6 94,1 78,4 51,6

Navios proprios 6,8 8,0 12,6 18,9 19,4 12,8

Navios afretados 9,0 10,5 50,0 75,2 59,0 8,8

Bandeira estrangeira 69,6 81,5 3,9 5,9 73,5 48,4

Fonte:

SUNAMAM
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Tabela B: NAVEGACAO DE LONGO CURSO - Participacao da bandeira brasileira
segundo o FRETE GERADO
(em US$ milhdes)

. Exportacio Tmportacao Moyimento_gefal
Ano Discriminagao exp + imp
Frete % Frete % Frete %

1967 Todas as bandeiras 207,0 100,0 219,7 100,0 426,7 100,0
Bandeira brasileira 33,6 16,2 93,3 42,5 126,9 29,7

Navios proprios 24,4 11,8 31,0 44,1 55,4 13,0

Navios afretados 9,2 4,4 2,3 28,4 1,5 16,7

Bandeira estrangeira 173,4 83,8 126,4 57,5 299,8 70,3

1968 Todas as bandeiras 234,0 100,0 261,2 100,0 495,2 100,0
Bandeira brasileirs 39,3 16,8 114,4 43,8 153,7 31,0

Navios proprios 21,9 9,4 40,2 15,4 62,1 12,5

Navios afretados 17,4 7,4 14,2 28,4 91,6 18,5

Bandeira estrangeira 194,7 83,2 146,38 56,2 341,5 69,0

1969 Todas as bandeiras 275,9 100,0 256,5 100,0 532,4 100,0
Bandeira brasileira 58,1 21,0 129,1 5023 187,2 35,2

Navios proprios 23,2 8,4 45,9 17,9 69,1 13,0

Navios afretados - 34,9 12,6 83,2 32,4 118,1 22,2

Bandeira estrangeira 217,8 79,0 127,4 ; 345,2 64,8

1970 Todas as bandeiras 365,4 100,0 309,3 100,0 674,7 100,0
Bandeira brasileira 79,2 21,7 174,8 56,5 254,0 37,6

Navios proprios 38,1 10,4 63, 20,6 101,9 15,1

Navios afretados 41,1 11,3 111,0 35,9 152,1 22,45

Bandeira estrangeira 286,2 78,3 134,5 43,5 420,17 62.4
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1971 Todas as bandeiras 397,6 100,0 413,8 100,0 811,4 100,0
Bandeira brasileira 81,6 20,5 259,0 62,6 340,6 42,0

Navios proprios 51,1 12,8 91,7 22,2 142,8 17,6

Navios afretados 30,5 7,7 167,3 40,4 197,8 24,4

Bandeira estrangeira 316,0 79,5 154,8 37,4 470,8 - 58,0

1972 Todas as bandeiras 423,0 100,0 491,9 100,0 914,9 100,0
Bandeira brasileira 111,3 26,3 297,17 60,5 409,0 44,7

Navios proprios 71,8 17,0 114,2 23,2 186,0 20,3

Navios afretados 39,5 9,3 183,5 37,3 223,0 24,4

Bandeira estrangeira 311,7 73,7 194,2 39,5 505,9 55,3

1973 Todas as bandeiras 666,6 100,0 712,3 100,0 1 378,9 100,0
Bandeira brasileira 138,38 20,8 474,3 66,6 613,1 44,5

Navios proprios 88,6 13,3 143,7 20,2 232,3 16,9

Navios afretados 50,2 74,5 330,6 46,4 380,8 27,6

Bandeira estrangeira 527,8 79,2 238,0 33,4 765,8 55,5

1974 Todas as bandeiras 806,2 100,0 353,3 100,0 2 159,5 100,0
Bandeira brasileira 173,9 21,6 840,4 62,1 1 014,3 47,0

Navios proprios 112,6 14,0 267,6 19,8 380,2 17,6

Navios afretados 61,3 7,6 72,8 42,3 634,1 29,4

Bandeira estrangeira 632,3 78,4 512,9 37,9 1 145,2 53,0
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1975

Todas as bandeiras

(00

:

o
s
o

(a2

2 071,9

Bandeira brasileira 226,4 25,9 1 028,4
Navios proprios 146,5 16,7 432,8
Navios afretados 79,9 9,2 595,6
Bandeira estrangeira 646,6 74,1 1 043,5
1976 Todas as bandeiras 910,2 00,0 1 125,5 2 035,7 0
Bandeira brasileira 235,1 25,8 3 1 022,4 50,2
Navios proprios 149,9 16,5 422,4 20,7
Navios afretados 5,2 9,3 600,0 29,5
Bandeira estrangeira 675,1 74,2 1 013,3 49,8
1977 Todas as bandeiras 00,0 1 079,0 2 016,7 00,0
Bandeira brasileira 25,7 782,7 1 023,8 50,8
Navios proprios 17,1 25,6 436,3 21,6
Navios afretados 8,6 46,9 587,5 29,2
Bandeira estrangeira 74,3 27,5 992,9 49,2
1978 Todas as bandeiras 1l 114,5 00,0 1 18125 00,0 2 296,0 0
Bandeira brasileira 7,8 27,6 874,2 74,0 1 182,0
Navios proprios 17,6 25,9 502,0
Navios afretados 10,0 48,1 680,0
Bandeira estrangeira 12,4 26,0 1 114,0

Fonte:

SUNAMAM
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Anexo VIIT

AS ATRTBUICOES DA SUNAMAM E DO BUREAU

DE FRETES, E COMENTARIOS SOBRE A

LEGISLACAO DO FUNDO DE MARINHA MERCANTE

1) As AtribuicOes da SUNAMAM

A SUNAMAM é uma autarquia com jurisdigdo em todo o territd-

rio nacional, tendo como objetivo "disciplinar a navegag@o mer

cante e aplicar os recursos destinados aos programas do setor!

E de sua competéncia:

"y —

11 -

NA AREA E NO INTERESSE DA MARINHA MERCANTE NACIONAL

- Participar dos estudos para a formulagao e executar a

Politica Nacional de Marinha Mercante.

NA AREA E NO INTERESSE DA NAVEGACKO NACIONAL

Conceder e cancelar autorizagdo para o funcionamento
de empresas nacionais de navegagao interior,de cabo -
tagem e longo curso.

Executar a politica nacional relacionada com a conces
sdo e cancelamento das linhas de navegagao interior ,
de cabotagem e longo curso.

Gerir os recursos publicos destinados aos financiamen
tos dos investimentos da armagdo nacional.

Fixar os tetos tarifarios para a navegagdo mercante ,
interior e de cabotagem, e coordenar a participagéo
das empresas nacionais nas conferéncias internacio -
nais de frete.

Autorizar a venda de embarcagOes nacionais empregadas
na navegagao interior, de cabotagem e longo curso.

Autorizar o fretamento de embarcagOes por empresas na
cionais de navegagao.

IIT -NA AREA E NO INTERESSE DA CONSTRUGCAXO E DA REPARAGCAQ

NAVAT, NACTONAL

— Elaborar os programas de construcao naval, apresentan
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do os projetos de encomendas globais, com discrimina
gao dos recursos do programa geral destinados para ca
da ano. '

Disciplinar, administrar e fiscalizar a concessdo de
empréstimos com recursos publicos, para a aquisicgaode
navios pela armagao nacional e para os compradores da
produgdo dos estaleiros nacionais.

Fiscalizar e controlar, junto aos estaleiros,a execu-
¢2o dos contratos de construgdo naval.

Autorizar previamente, o0 reparo no exterior de embar-
cagOes de propriedade de empresas estatais ou de eco-
nomia mista .

2) As AtribuicOes do Bureau de Fretes da SUNAMAM

O Bureau de Fretes foi criado pela SUNAMAM, em 1971, com o©

objetivo de "promover a elaboragio dos estudos técnicos neces-

’ . N\ ~ . . . .
sarios a aprovagao das tarifas internacionais de fretes". 0

Bureau de Fretes tem as seguintes atribuigles:

HI

1T

ITI

v

VI

Promover estudos técnicos e econdmicos para aprova -
gao das tarifas internacionais de fretes, de aumento
ou redugao de taxas, do estabelecimento de sobretaxas,
de adicionais e de fatores de ajuste e de unidade mo-
netaria. :

Manter constante observagfo sobre os niveis de fretes
e seus valores relativos, propondo as devidas cor-
regoes.

. ~ . 7, -
Promover estudos sobre a influencia dos fretes mariti
’ . . 4 . .
mos no comercio exterior das areas competitivas da ex
portagdo brasileira.

Considerar as reivindicagOes de armadores e embarcado
res sobre fretes, apresentando-as acompanhadas de ele
mentos esclarecedores.

Promover, quando necessario, consultas entre embarca-

dores e armadores, para conciliar interesses e identi
. - ~ ~ N\ ’ .

ficar posigoes em relagaoc a materia em estudo.

Manter relagdes de natureza técnica com a UNCTAD,INCO,
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GATT, CEPAL e outros organismos internacionais rela
tivos a transportes maritimos.

VII - Assistir, com subsidios técnicos, as delegagdes bra

sileiras que participam de convénios internacionais
relativos a transporte maritimo".

3) 0 Adicional ao Frete para Renovacdo da Marinha Mercante

( AFRMM)

1 -

CONCEITUAG A0

E um adicional ao frete cobrado pelo armador, de qual

quer embarcagao gue opere em porto nacional.

INCIDENCIA

Incide sobre o frete de transporte de carga, a razio de

20%, a saber:

- Na saida de porto nacional,na navegag¢do de cabotagem
e interior;

- Na entrada em porto nacional, na navegagdo de longo
curso (excluida, assim, sua aplicagido sobre o frete
de carga exportada).

Quando ndo houver cobranga de frete no transporte de

mercadorias, o AFRMM sera calculado com base nas tari-

fas vigentes ou tetos tarifarios fixados pela SUNAMAM,
de acordo com os casos ou circunsténcias em que ocor -
ra o transporte. Os casos de isengao estdo definidos

no Decreto-lei n? 1.142/70 gue rege a materia.

DESTINACZAO

O produto da arrecadagao do AFRMM sera destinado:
3.1 - Ao Fundo de Marinha Mercante,como segue:

- 100% da arrecadagdo originéria de empresas es-—-
trangeiras de navegagéo;
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- 100% da arrecadagao procedida por armadores
ou empresas nacionais de navegagado, resultante
de operagao de embarcagOes afretadas de outra
bandeira;

- 65% do valor arrecadado por armadores ou em—
presas nacionais de navegagao,operando embarca
¢do propria ou afretada de bandeira nacional.

3.2 - Ao armador:

- 35% restante do valor adicional cobrado,no ca-
so de o armador ou empresa de navegagdo nacio-
nal operar embarcagao propria ou afretada de
bandeira nacional;

- 100% da arrecadagao procedida resultante de
operagdo efetuada por embarcagio construida,
cuja assinatura de contrato de construcdo tenha
ocorrido ate 24-01-69.

3.3 - Alternativa de destinagao da arrecadacgao:

- Reversao de 35% ao armador do valor arrecada-
do relativo ao frete da carga transportada em
embarcagao afretada de outra bandeira, enquan-
to esta estiver substituindo tonelagem equiva-
lente em construgdo.

3.4 - Revisdo:
- A SUNAMAM devera propor trienalmente a revisdo

do nivel de participacdo do armador na arreca—
dagdo do AFRMM.

FUNDO DE MARINHA MERCANTE

O Fundo de Marinha Mercante (FMM) e um fundo especial,
de natureza contdbil, que se reveste das caracteristi-
cas basicas previstas nas Normas Gerais de Direito Fi
nanceiro (Lei 4.320/64). O FMM foi criado com a fina-
lidade de prover recursos para renovagao, ampliacao e

recuperagdo da frota mercante nacional, e de assegurar
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a continuidade de produgdo a industria de construgéo na

val no Pais.

CONSTITUICAO DO FUNDO DE MARINHA MERCANTE

O FMM e constituido dos recursos oriundos:

5.1 -

5.2 -

5.4 -

5.5 -

5.6 —

do produto do Adicional ao Frete para Renovacggo
da Marinha Mercante (AFRMM);

das dotagdes orgamentarias que lhes forem atri -
buidas no Orgamento Geral da Unifo;

das receitas geradas pela aplicagdo de recursos em
emprestimos ou operagdes financeiras;

dos saldos anuais apurados pela SUNAMAM,no desem
penho de suas atribuicgles;

de emprestimos internos e externos;

de outros recursos degtinados ao FMM.

APLICACAO DOS RECURSOS DO FMM

6.1 -

Na concessio de emprestimos:

- a armadores e empresas de navegagfo nacionais

para construgdo de embarcagles em estaleiros na
cionais ou para aquisicdo e instalagao de equi-
pamentos destinados ao reaparelhamento ou moder
nizacao das embarcagOes de sua propriedade (até
85% do valor aprovado pela SUNAMAM);

as empresas de pesca nacionais,em circunstancias
semelhantes as do item anterior, quando o FMM
tiver recursos especificamente alocados a este
fim (até 85% do valor aprovado pela SUNAMAM;

para construgao de gmbarcagaes em estaleirosna
cionais destinados & exportagdo (até 80% do
valor internacional aprovado pela SUNAMAM);

a armadores e empresas de navegagéo nacionais
para atender a reparo de suas embarcagoes em

estaleiros nacionais;

a armadores e empresas de navegagado e estalei -




6.2 -

6.3 -
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ros nacionais, no interesse da politica de ma-
rinha mercante.

A fundo perdido:

- no ressarcimento do excedente do custo nacio -
nal da construgdo de embarcagles e seus compo-
nentes sobre os pregos internacionais, arcando
o Tesouro Nacional com a totalidade da cobertu
ra dessa parcela;

- em subvengOes mediante recursos transferidosao

FMM com destinagf@o especifica;

- em subvengdes mediante recursos orgamentarios
para o custeio da SUNAMAM;

- gquando destinadas a outras finalidades, como
seja, pesquisa, servigos tecnologicos, etc.

Fm operagoes financeiras:
- aplicagao em ORTN;

- liquidag8o de compromissos com operagoes de
creditos.

7 - LEGISTAGCAO BASICA

7.1 -

7.3 -

Decreto-Lei N2 3.381 - Cria o Fundo de Marinha

Mercante e a Taxa de Renovagdo da Marinha Mercan
te e da outras providéncias(D.0.25-4-1958).

Decreto N2 59.578 ~ Constitui Comissdo Espe

cial para definir as bases da Politica de Inves-
timentos e Financiamentos no setor de Construgao
Naval (D.0.de 25-11-1966).

Decreto-Lei N? 123 - Estabelece a corregdo mone

taria nos contratos a conta do Fundo de Marinha
Mercante, define as condigoes do prémio pago aos
armadores nacionais, eleva o teto dos financia -
mentos sob responsabilidade da Comissdo de Ma
rinha Mercante (D.O. de 1-2-1967).
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7.4 — Decreto-Lei N2 1.142 - Altera e consolida a le-
gislagdo referente ao Fundo de Marinha Mercante,
dispde sobre o Adicional ao Frete para Renovagdo
da Marinha Mercante e da outras providéncias(D.O
de 30-12-1970).

7.5 — Decreto-Lei N2 1.311, de 11-2-74 - Altera a reda
¢80 da alinea c do item I e do item II do artigo
49, do artigo 52, e do § 1¢ do artigo 12 do De -
creto-Lei N2 1.142, de 30-12-1970.

Da legislagédo acima, o DL - 1.142 e o DL - 1.311 sao os

de maior importancia e atualidade.




Anexo IX

A CONSTRUCAO NAVAL NO BRASIL:
OS PLANOS E AS METAS - 1960/80




PERIODOS E PLANOS

: EXPORTACOES
EMBARCAQOES 1959/1966 1967/1970 1971/1974 1975/1980 NO PERIODO
(Tipos) ENCOMENDAS | PLANO DE_EMER | IPCN 71/74 [PROGRAMA DE | 11 poy 75/79 1958/1980
OBTIDAS GENCIA 67/69 AJUSTAMENTO
73/75
N¢ DWT N® DWT N¢ DWT Ne DTW N°® DWT Ne® DWT
Petroleiros 12 141.700 | - - 7 455,100 4 105.600 4 1.108.000 - -
Minero-Petroleiros| _ _ _ _ _ _ _ _
(Ore-0il) 5 655.000 11 1.477.000

Graneleiros 10 232.550 | - - 7 265.100) 3 85.000 | 52 1.492.000 19 499.020
Cargueiros 53 337.470 | 45 464.424 31 281.976 (20 151.000 | 68 914.500 26 266.080
(Carga Geral)

Quimicos/ _ - _ _ - _ _ - - _
Petroquimicos > 26.0600

Frigorificos 4 17.200 | - - 2 15.200} - - 6 38.244 - -
RO-RO - - - - - - 2 6.000 - -
LASH - - - - - 2 50.000 - -
Diques Flutuantes 1 8.700 | - - - - 2 163.380
Embarcagoes de '

Pequeno Porte 84 40.124 | 40 9.000 45 21.670 {32 25.840 | 503 219.160 - -
TOTAL DWT 164 777.744 | 85 473.424 971.694.046(59 367.440 | 653 5.331.504 47 928.480
Outras:

-Empurradores (") * (*) *) 137 (***) ]
e Rebocadores 15 9.080 | - - 17 20.750 (25 41.318 | 112 140.820 1 2.980
-Peq.porte p/ (**) (**) )
passageiros 7 9.200 | - - 2 800 | - - - - - -
TOTAL DE

EMBARCACOES 186 85 116 84 765 85

Fonte: SUNAMAM (**) em n® passageiros; (***) pesqueiros

Notas:(*) em HP;

"L61
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Anexo X

A FROTA BRASILEIRA

A tabela a seguir apresenta a frota brasileira em 30.7.79,
separando-a por tipos de navio e por trafego (longo curso,cabo-

tagem e navegagdo interior).

O total dos 1.028 navios (com 100 DWT e mais) se distribuem da

seguinte forma:

DWT %
- Longo Curso 5.029.852 81,3
- Cabotagem 835.301 13,5
- Navegagdo Interior 320.889 5,2
— TOTAL 6.186.042 100,0
Além desta frota em operagdo, estdo sendo construidos mais

210 navios no total de 4.359.030 DWT, assim distribuidos:

DWT %
- Longo Curso 3.951.830 90,7
- Cabotagem 366.580 8,4
- Navegagao Interior 40.620 - 0,9
~ TOTAL 4.359.030 100,0

Este numeros demonstram a prioridade que recebe a navegagdo de

longo curso, como mencionado no Capitulo V.




EMBARCACOES

LONGO CURSO CABOTAGEM N. INTERIOR TOTAL
(tipos)
Ne® DWT N DWT Ne DWT N¢ DWT

Cargueiros 84 957.872 73 336.465 107 34,263 264 1.328.600
Graneleiros 15 520.046 18 234.620 32 41.144 65 795.810
Minero-
petroleiros 10 1.393.839 - - - - 10 1.393.839
Petroleiros 23 2.084.714 19 205.182 17 17.117 59 2.307.013
Frigorificos 25.398 - - - - 4 25.398
RO-RO 783 - - 1 442 2 1.225
Petroquimicos 47.200 3 29.510 - - 5 76.710
Passageiros - - - - 7 1.846 7 1.846
Mistos - - - - 33 7.505 33 7.505
Chatas - - - - 542 218.572 542 218.572
Off-Shore - - 37 29.524 - - 37 29.524
TOTAL 139 5.029.852 150 835.301 739 320.889 | 1.028

6.186.042

Fonte: SUNAMAM

‘661
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Anexo XTI

RELAGXO DAS COMPANHIAS BRASILEIRAS
DE NAVEGAGZXO

A) Longo Curso

1. COMPANHIA MARTTIMA NACIONAL
2. COMPANHIA DE NAVEGAGXO LLOYD BRASILEIRO |
3. COMPANHIA DE NAVEGAGXO MARITIMA NETUMAR
4. COMPANHIA PAULISTA DE COMERCIO MARITIMO
5. EMPRESA DE NAVEGAGXO ALIANGA S.A.
6
7
8
9

. FROTA AMAZONICA S.A.

. FROTA OCEANICA BRASILEIRA S.A.

. LLOYD-LIBRA NAVEGAGZO S.A.- LOLISA

. PETROLEO BRASILEIRO S.A.- PETROBRAS
10. SOCIEDADE BRASILEIRA DE TRANSPORTE DE GRANEIS LTDA.- SBTG
11. VALE DO RIO DOCE NAVEGAGXO S.A. — DOCENAVE

B) Cabotagem

. BRASIIMAR NAVEGAGXO S.A.

. CASIMIRO FILHO - INDUSTRIA E COMERCIO S.A.

. COMPANHIA BRASILETRA DE OFF-SHORE

. CONAN - COMPANHIA DE NAVEGAGXO DO NORTE
COMPANHTA DE NAVEGAGAO LLOYD BRASILEIRO (*)

. COMPANHIA DE NAVEGAGXO MARTTIMA NETUMAR (*)

. COMPANHIA DE NAVEGAGAO NORSUL

. COMPANHIA DE TRANSPORTES INTERMODAL - COMODAL
EMPRESA MORAES DE NAVEGAGKO COSTEIRA S.A.

. FLUMAR - TRANSPORTES FLUVIAIS E MARTTIMOS S.A.

O ® ~N O U AW N

=
O

(*) tambem do Longo Curso

SicliCTECA
~UNDACAOD 6ETULIO VAR®aS
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11. H.DANTAS - COMERCIO, NAVEGAGAO E INDUSTRIAS LTDA.

12. LIBRA - LINHAS BRASILEIRAS DE NAVEGAGCAO S.A.

13. NAVEGAGAO ANTONIO GOMES S.A.

14. NAVEGAGAO ANTONIO RAMOS S.A.

15. NAVEGACZOMARVINAVE S.A.

16. NAVEGAGXO MANSUR LTDA.

17. SATRO - SOCIEDADE AUXILIAR DA INDUSTRIA DE PETROLEO LTDA
18. SOCIEDADE PAULISTA DE NAVEGAGAO MATARAZZO ILTDA.

19. SUPERPESA TRANSPORTES MARITIMOS LTDA.

20. TRANSROL NAVEGAGXO S.A.
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11.

12.

13.

14.
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Anexo XII

RELACAO DOS PRINCIPAIS ESTALEIROS

BRASILEIROS

. MAUA
Companhia Comércio e Navegagao
. ISHIBRAS
Ishikawajima do Brasil - Estaleiros S/A.
. VEROLME
Estaleiros Reunidos do Brasil S/A.
. CANECO
Industrias Reunidas Caneco S/A.
. MAC LAREN
Estaleiros e Servigos Maritimos S/A.
. EMAQ
Engenharia e Maquinas S/A.
. INCONAVE
Industria e Comércio Naval S/A.
. EBIN
Industria Naval S/A.
. ESTANAVE
Estaleiros Amazdnia S/A.
SO
S6 - Estaleiro S/A.
METALMAR
Beck & Cia. Ltda.
CENTRO OESTE
Estaleiros Centro-Oeste S/A.
SUL MAR
Estaleiro Sulmar Ltda.
SXO JOXO
Estaleiro Sao Joao
EBRASA
Empresa Brasileira de Construgdo Naval S/A.
RENAVE

Empresa Brasileira de Reparos Navais S/A.

202,
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Anexo XIIT

A EMPRESA DE NAVEGACZAO

1) A Empresa de Navegacao enguanto fator estratégico para a
promocao do desenvolvimento

M gumas atividades econdmicas apresentam por definigdo impli
cagOes sociais mais amplas que outras. Na medida em que a Ma-
rinha Mercante e uma destas atividades, a Empresa de Navegagao

- engquanto seu agente executor - nao deve a rigor ser apenas

considerada como "negocio", i.e., como uma organizagao gque
segue, tanto quanto possivel, a logica e a racionalidade da
multiplicag@o do capital, consideradas estritamente em seu sen
tido econodmico.

A atividade que a Empresa da Navegagao exerce — dados os aspectos

estrategicos nela envolvidos - confunde-se na realidade com a

propria busca de autonomia e sobrevivéncia de todo o sistema

econdmico interno e, como tal, os critérios de avaliagéo de

sua "eficiencia" para este sistema basear-se-iam nio em taxas
de retorno sobre investimentos realizados, ou qualquer outra
medida no mesmo nivel, mas sim em sua capacidade de distribuir
por toda a economia os ganhos e beneficios que o desempenho da

atividade proporciona; em outras palavras, em sua capacidade

de contribuir na busca da autonomia e para a continudade do

processo de desenvolvimento.

Desta forma, a atividade gerencial de uma Empresa de Navega

cdo estaria apriori condicionada por todas estas implicagles

mais amplas, reduzindo-se sua autonomia deciséria ao ser a ati
vidade da empresa regulada - a partir do ambiente em que atua-
por regras, normas e regulamentos no que se refere ao proprio

mercado de fretes, a especificagOes de navios, etc.,e dirigida,
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controlada e "subsidiada" no gque se refere a seus objetivos
enquanto empresa e a seu desempenho economico.

Deve-se todo este conjunto de "limitagOes" ao exercicio do po
der de decisfo ao fato de ser a M.M. fator estratégico para o

desenvolvimento, confundindo-se os objetivos da empresa (em

termos amplos) com o0s objetivos da propria M.Mercante.

2) O problema da compatibilizacao entre os "objetivos natu -
rais" da empresa de navegacao enguanto EMPRESA, e os obje-
tivos permitidos e efetivamente perseguidos

Qualquer projeto de investimento (e pode-se ver a Empresa
de Navegacgado como tal, de determinado angulo) leva sempre em
consideragdo - para ter julgada a viabilidade de sua implemen
tagdo - dois fatores condicionantes basicos:

a) - a viabilidade do empreendimento enguanto atividade eco

nomica (i.e., a capacidade do capital investido de re-
produzir-se, gerando um excedente a uma taxa esperada,

considerando caracteristicas e limitag8es tecnicas e
de mercado) ;

b) - a viabilidade, por assim dizer, de realizar a aporte d
capital gque se pretende investir (formas de financia -
mento, origem dos recursos, custos financeiros, etc.).

Em muitas atividades econOmicas, estes fatores sdo aborda -
dos de forma relativamente rigida, ou seja: se em determinado
projeto o capital investido ndo puder se reproduzir a taxa
esperada, ele sera dito inviavel e ndo serd realizado;se, por
outro lado, a atividade econdmica em si for julgada viévelnws
os custos de se aportar o capital necessario forem altos ou
inaceitdveis em relagio ao projeto, este também serd dito in-

viavel e nfo sera realizado.

Em outras atividades, entretanto, estes dois fatores sédo
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abordados de forma mais flexivel, dependendo esta flexibilida
de de ligagOes mais amplas do projeto com o resto do siste-
ma econdmico ou, melhor dizendo, de sua importancia para este
sistema como um todo.

Podemos dizer que a atividade de Marinha Mercante se enquadra

neste ultimo tipo, no gqual a avaliacio da viabilidade —sob o

ponto de vista econdmico - € bastante flexivel na medida em

que a atividade nao seria um fim em si mesma mas um instrumen

to para a realizacfo de politicas mais amplas. Equivale dizer

que mesmo se a atividade de Marinha Mercante fosse inteiramen
‘te inviavel dentro de criterios estritamente econdmicos,seria

necessario sustentar esta "inviabilidade" na medida em gue ela

tornaria viavel o resto do sistema. Ou, por outra, a "inviabi

lidade" da Marinha Mercante viabilizaria as atividades econo-
mias que dela dependem. Por esta razdo a Marinha Mercante de

ve ser considerada como um custo de todo o sistema econdomico,

no sentido de que s0 através dela o fluxo comercial entre as

economias podera ser completado.

Ocorre que a atividade de Marinha Mercante nfo € em si  in
vidvel. O ponto bésico e fundamental, entretanto, é que a im
portancia de seu papel na economia frequentemente a obriga a
realizar operagles que (1) ou s8o totalmente inviaveis econo-
micamente, (2) ou de alguma foram apresentam niveis de renta-
bilidade abaixo do desejado, ou (3) mesmo podendo satisfazer
a viabilidade pretendida, sob o ponto de vista da empresa,sao
operagOes que precisam ser realizadas a custos mais baixos ou
em condigdes que satisfagam outras exigéncias da economia.

Assim sendo, podemos dizer gque em Marinha Mercante nem sempe

se pode ter a possibilidade de deslocar o capital para onde

for mais produtivo, sob o ponto de vista estritamente econd —

mico. Pelo contrario, ela é obrigada a operar de forma mais

-
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