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CONSIDERACOES INICIAIS

A importincia da Marinha Mercante
para a economia nacional ndo deriva
apenas de seu cariiter como meio de trans-
porte fisico de importagdes e exportagdes,
mas também pelo valor dos fretes envolvi-

dos, que representam hoje a maior ativida-
de econdmica mundial, depois da indiistria
de petrdleo. O comércio exterior brasileiro
movimentou, no ano de 1998, cerca de US$
6 bilhdes em frete, valor esse que deverd
chegar a US$ 10 bilhdes na primeira década
do atual milénio.

| N.R.: O autor, como almirante, foi comandante do 4¢ Distrito Naval (Amazonia), comandante da
Forgn de Submarinos, diretor de Obras Civis da Marinha, subchefe de Doutrina e Organizagiio do
Estado-Maior das Forgas Armadas, chefe do Estado-Maior do Comando de Operagdes Navais e
diretor de Portos e Costas, responsdvel pela quase totalidoede das atribuigbes da Autoridade Mariti-
ma, com relngio § Seguranga do Trifego Aquavidrio Brusileiro.

2 N.R.: O autor foi assessor do diretor de Porios e Costas, no perfoda de 1995 a 1997, de Politica
MNacional para o Marinha Mercanie, tendo participado das discussdes para s claboragio do Projeto

de Lei de Ordenagio do Transporte Aquavidrio:
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O pensamento estratégico que dominou
os trés séculos passados, nas mentes dos
pensadores e lideres de nagdes que usaram
e usam o Poder Maritimo de forma ampla, se
baseava no dominio do mar; forgas navais ¢
comércio maritimo, lado a lado, ocupando
05 espagos, cada vez mais disputados,

Para o Brasil, o conceito estratégico do
Poder Maritimo continua vilido: sua

essencialidade para a
Nagiio. No entanto, nos
dias em que vivemos, o
estratégico é também, e
principalmente, vencer
i crise economica, au-
mentar a oferta de em-
prego, participar ativa-
mente dos fluxos de co-
mércio, reduzir o déficit
da balanga de servigos.
O Transporte Aquavi-
drio e a Indistria Naval
nio podem ser esvazia-
das ao ponto de deixar
de serem importantes
atores de um cendrio de

desenvolvimento para serem espectadores
de um palco onde se desenrola uma histéria
de desencanto, inércia, frustragio e sofri-
mento, porque nio hd como dissociara san-
gria de divisas dos fretes brasileiros em ti-
mio estrangeiro da grave situagio econd-

O valor dos fretes
envolvidos representa
hoje a maior atividade

econdomica mundial, depois
da industria de petréleo.
Nosso comércio exterior

movimenta no presente, em

navios brasileiros, ridiculos

3% (em 1970, este

valor era 30%)

mica e social que o Pafs atravessa,

No campo da navegagio, as dificulda-

des ndio ocorrem apenas no Brasil e nio

existe uma receita Unica para resolver os
problemas em todos os paises. Variam os
aspectos culturais, e legais, mas de qual-
quer maneira alguns problemas fundamen-

tais sdo comuns:

— ou s& buscam condigdes puara que se
criem custos operacionais competitivos ou,

- se estabelecem subsidios.

A Marinha Mercante € bastante subsi-
diada nas poténcias maritimas; isso € feito

de diversas formas, veladas, ostensivas ou
indiretas. No Brasil, na década de 70, quan-
do o Pais se posicionava entre os primei-
ros paises do mundo, tanto em Marinha
Mercante como em Construgio Naval, hou-
ve um real subsidio a essas atividades, que
mostraram resultados imediatos.

Ninguém tem dividas de que o Brasile o
mundo nio sao mais os mesmos de 1970 e de

que os subsidios naque-
la intensidade ndo deve-
rio serdisponibilizados,
No entanto, se quiser-
mos ser competitivos,
nio podemos ignorar o
gue € feito nos demais
paises e, muito Menos,
quando pressionados
por interesses estrangei-
ros, voltarmos atrds em
decisdes' que arduamen-
te foram tomadas, ou —
nao sabemos o que € pior
- nio foram,
implementadas decisdes
jd estabelecidas, sob a

alegagiio de que sio “dibias™.

Parece que a Marinha Mercante ndo tem
uma tradigiio de forga politica na sociedade,
de modo que até medidas cristalinamente
acertadas e constantes de Lei e Decreto con-
tinuam esperando, o que, ninguém sabe.

A LEI DE NAVEGACAO

Nosso comércio exterior movimenta no
presente, em navios brasileiros, ridiculos
3% (em 1970, este valor era 30%) dos fretes
gerados por esse comércio, com uma ten-

déncia de extinguir este importante setor

estratégico, com a ressalva para a navega-
¢iio interior, que, por suas caracteristicas
proprias, como a auséncia de rodovias ou
a md conservagio das rodovias existentes,
apresenta uma situagio peculiar,
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NOTAS EXPLICATIVAS

Eluboradas pelos autores a pedido da Revista Maritima Brasileira para esclareciments aos leitores que
nio tenham dominio sobre as coisas ligadas A Diretoria de Portos ¢ Costas,

| — As decisdes previstas em lel sdo as seguintes:
a) o frete internacional, praduzido por embarcugdo de bandeira brasileira, registroda no REB, nio
miegrn a base de clleulo para tributos incidentes sobre a importagio e exportagio de mercadorias pelo Brasil;
b) a construgdo, a conservagio e o modernizaglo ¢ o repard de embarcagbes pré-registradas ou
registradas o REB serfio, purn todos os efeitos leguis e fiscals, equipadas a operngdes de exportagio;
¢) o financipmento oficial & empresa brasiléira de novegagio, para construgio, conversin,
modernizigiio ¢ reparaglo de embareagdes pré-registrudas no REB; contard com taxa de juros semelhan-
te I da embarcagio para exporiugdo, u ser equalizada pelo Fundo de Marinha Mercante; e
d) fazer cumprir de fato o artigo 12 da Lei 9.432/96, a isentundo de 1CM, PIS/COFINS o dleo
combustivel dn cubotagem.

2 - Lei de Modernizagiio dos Portos — Lei 8.630/93
Propésito — privatizar 0s terminais portudrios, promover ciéncia operacional, quebrar 0 mono-
palio dos sindicatos avulsos (estivadores ete.), reduzir os custos portudrios, melhorar o coméreio exteri-
or ¢ fazer ressurgir a cabotagem,
Sua esséncia — promover indmeras transformagdes no setor portudrio brasileiro, todas elas
decorrentes da necessidade imediata do Brasil em reduzir seus custos de logistica ¢, consegiientemente,
aumentar o competitividade de seus produtos em relagio o restante do mundo,

3 - Lei de Ordenagiio do Trifego Aquavidrio tem como:

Propésito — assegurar a salvaguarda da vids humany e  seguranga da nuvegaglio, no mar uberto
¢ hidrovias interiores, e o prevengiio da poluigio ambientul por parte de emburengdes, plutaformas ou
suns instalagoes,

Sun esséncin — dar respaldo legal ds agles da Autoridade Marftima, ji que os antigos regulamen-
tos do Trifego Maritimo, simples atos do Poder Executivo, podiam ser facilmente questionados na
justica, Além disso, se fazia indispensdvel o enxugamento da legislagio entlio vigente.

4 — Subsididarin Integral — ¢ uma empresa de navegagiio no exterior, com navios na bandeira do
pais-sede, cujo capital total pertence 4 uma empresa brasileira de navegagiio.

5 — Megacarrier ou Megatranspartadora - trata-se de uma empresy de navegaglo de longo curso de
grande porte, que operi seus navios em guase todas ns regides do mundo, capaz de impor fretes compe-
titivos, dominando o transporie marftimo em uma determinada regiio, ainda que hajo prejuizos pora a
transportadora,

6 — PROEx — ¢ um programa do governo brasileiro de incentivo fis exportagdes, através de um bdnus
para a construglio de navios, em estaleiros nacionais, parn armadores ou empresas de navegaglio estrangeiras,

7 -~ BOLHA - wrate-se de aumento expressivo da divida dos armadores brasileiros para com o Banco
Nucional de Desenvolvimento Econdmico e Social, que foi o agente financeiro da construgiio de seus
navies, em esialeiros nacionais, decorrente da desvalorizegio cambial, por ocasido da implantagdo do
Plano Real.

8 - Adicional de Frete — & o antign Taxa de Renovaglio dao Marinhs Mercante, criada em 1958,
juntamente com o Fundo da Marinha Mercante (FMM). O seu propdsito ¢ prover recursos para ©
desenvolvimento du Marinha Mercante e da indistria de construgdo e reparagiio naval brasileirs. Os
Decretos-Leis 2.404/89 ¢ 2/414/89, alterados mensalmente pela Medida Proviséria 1.960, de 24/10/
2000, tratum do sssunto.

9 — A legislagio mencionada é a Lei 9.432/97 e sua Regulamentagio. Decreto 2.256/97, que trata da
Ordennglio do Trafego Aquavidrio, matéria do trabalho em exame.




10 -Bandeira de conveniéncin — & o bundeirn de olguns pafses que oferceem nos armadores grandes
vantagens em reluglio a cortes de despesas com encargoes sociais ¢ impostos, em troca de ter o seu
pavilhio srvorado nas popas dos nuvios que uli fossem registrudos.

2" Registro — € a bandeira de um pafs tradicionalmente marftimo, gue abre as portas para o
cringiio de um novo registro dentro do préprio pais, de forma especinl, concedendo algumas vantagens
em relagiio & bandeira tradicional, no que se refere @ luxas, imposlos ¢ encargos sociais.

Exemplos: NIS (Noruega) e REB (Brasil).

11 —~REB ¢ o Registro Especial Brasileiro criado pela Lei 9.432/97. Como explicado no item 10,
trata-se de um 2" registro.

12 ~Emenda Roberto Campos — Estd inseridn em sun esséncia na Lei 9.432/97 ¢ no Decreto 2,256/
97, gue trutam do Ordenaglo do Trifego Aquavidrio.
A conhecida emenda ¢ um dos dispositivos do Registro Especial Brasileiro (REB) que diz que o
frete aguavidrio internacionul nio integrard o base de cileulo para tributos incidentes sobre o importagio
¢ exportagio de mercadorins brasileiras.

13 ~-FDEPM - Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo, administrado peln
DPC. Destina-se o custear o Ensino Profissional Marftimo em todo o territdrio nacional, bem como os
dredos que ndministrum e executam tarefus de tal ensino,

14 ~O REB foi crindo pela Lei 9.432, de 8 de janciro de 1996, que "Dispde sobre a Ordenagiio do
Transporte Aquavidrio e di outras providéncias”™,

15 -0 escindulo do SUNAMAM decorreu do financiamento dn construgfio de navios, a pregos
superfaturados, em estaleiros nacionais,

16 =VANUATU ¢ uma Repiiblica Democritica Independenie do Paclfico, cujas ilhas no passado eram
conhecidas por Novas Hébridas, quando sob condominio britnico ¢ francés. No pafs nfo hd imposto de
renda, imposto de transmissio de bens, por cessio, ganho de capital, tributos de importagio ¢ exporta-
¢lio, tarifa alfandegdria, tributos sobre operages finaneeiras, imposto de renda descontado na fonte,
encargos socinis ¢ taxas sobre doagdes ¢ presentes @ agentes do governo. Seus bancos e agéncias estimu-
lam e realizam quaisquer tipos de operagdes financeiras ¢ negdeios através du Internet e 1ém licenga parn
conduzir negdcios localmente, bem como nlio residentes.

17 -Estatuto das Bandeiras — consiste no conjunto de legislagdes dos paises com frotas mercanies
expressivas e com grande interesse no transporte marftimo, gue contemplam as Normas do Direito
Internacional, por forga de adeslio aos organismos internacionais como & Organizagio Maoritima Inter-
nacional (IMO), vinculada & ONU,




Nossos estaleiros, em sua maioria,
estdo com encomendas cada vez meno-
res, sucateados e com passivo trabalhis-

ta elevado.

Os custos portudrios, embora em que-
da, ainda se encontram elevados, nio esti-
mulando a cabotagem, que, mesmo se cons-
tituindo um nicho de mercado, tem suas
caracleristicas de operag@io que exigem um
grande nimero de escalas, em relagiio & na-
vegagio de longo curso. Estes custos ten-
dem a diminuir & medida que a Lei dos Por-
tos? for se consolidando. Esse problema
niio serd analisado neste estudo; é menci-
onado porque faz parte intrinseca do cus-
to operacional da Marinha Mercante.

Os custos das tri-
pulacdes dos navios
brasileiros ainda sdo
altos, embora os sali-
rios dos maritimos se-
jam inferiores aos sa-
lirios semelhantes pa-
gos pelas poténcias
maritimas: is50 ocorre
porque oS encargos
trabalhistas e sociais
oneram o custo do
maritimo brasileiro.

No momento em que a Marinha Mer-
cante e a Construgio Naval chegam ao fun-
do do pogo, continuamos assistindo a um
processo de decisiio tio lento que, quan-
do o remédio chegar, o doente pode j4 es-

tar morto.

Discutimos longamente uma lei, e todos
conhecem que o processo legislativo nio €
dos mais rdpidos (e, na realidade, nio deve-
ria ser); no entanto, logo que a lei € regula-
mentada, os 6rgios do governo responsé-
veis por sua implementaciio tém dividas ou
niio tém vontade de implements-las.

A Lei de Ordenagdo do Transporte
Aquavidrio®, Lei n.? 9.432, de 8 de junho de
1997, e sua Regulamentagdo, Decreto n.*
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Nio ha como dissociar a
sangria de divisas dos
fretes brasileiros em timéo
estrangeiro da grave
situacio econdomica e
social que o Pais atravessa

2.256, de 17 de junho de 1997 — decorridos
mais de cinco anos de sua assinatura —
ainda ndo surtiram o efeito desejado pelos
seus idealizadores.

A subsididria integral® brasileira no ex-
terior, niio aprovada pela Lei n®9.432/1997,
estd sendo praticada ao contréirio no Brasil
pela Hamburg Sud. A Alianga se tornou a
filial brasileira integral da alem@ Hamburg
Sud, com a vantagem de ter acesso ao Fun-
do de Marinha Mercante.

A desnacionalizagiio da empresa brasi-
leira de navegacio ocorreu e ainda ocorre
por virios motivos: capitais insuficientes,
oligopélio (megacarrier)’ da navegagio de
longo curso, auséncia de fatores que for-

talegam a competi-
tividade, a nio dife-
renciagio entre em-
presa brasileira de ca-
pital nacional ou capi-
tal estrangeiro.

O antigo armador
da Empresa Alianga
declarou que a ativida-
de de navegagio exige
altissimos investimen-
tos, demandando ope-

ragdes muito grandes e de risco, que nem

sempre proporcionam o retorno desejado,
motivo pelo qual resolveu dela se retirar.

A estrutura de financiamento para a
Construgio Naval no Brasil ndio parecia,
até pouco tempo, ser competitiva a niveis

internacionais. Essa estrutura compreen-

de: juros, prazo de caréncia e de financia-
mento, garantias, internacionalizagiio dos
incentivos & exportagio (PROEX)®, os pra-
zos de andlise do financiamento pelo Ban-
¢o Nacional de Desenvolvimento Econd-
mico e Social (BNDES), e até mesmo a co-
nhecida “bolha™ gerada pelo Plano Real e
avaliada hoje em cerca de US$ 580 milhdes.

Ademais, o papel do Governo nio faci-
litava as atividades do Fundo de Marinha
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Mercante, o qual, desde 1997 até 2000, ti-
nha os seus recursos recolhidos a vala
comum do Tesouro Nacional.

Sendo o financiamento de navio uma
atividade econdmica de lango prazo, como
pode haver financiamento com o confisco
anual dos recursos do Fundo, gerados pelo
Adicional de Frete®, instrumento eriado
para incentivar a renovagio da frota mer-

cante brasileira?

As pressoes a nivel governamental fei-
tas por paises mais poderosos no cendrio

internacional tem sur-
tide efeito, levando os
préprios drgidos go-
vernamentais brasilei-
ros a adiar a imple-
mentagao da legisla-
¢ao” que foi drdua e
longamente discutida.

Os Grgios gover-
namentais que tratam
da Marinha Mercante
também vém respon-
dendo lentamente as
prementes necessida-
des do setor. Desde o
final de novembro de
1997, o Departamento
de Marinha Mercante
do Ministério dos
Transportes, estuda a
pritica, adotada nos

Estados Unidos, de dar um subsidio
operacional para compensar o diferencial
gerado pelo custo trabalhista dos navios
nacionais, por conta dos recursos do Fun-
do de Marinha Mercante. Até hoje nio fo-

mesmo pacote setores bastante diferentes em
termos de operacionalidade, custos, ambien-
te internacional/macional, As esperancas de-
positadas na nova Agéncia sdo muito gran-
des. Nos Estados Unidos, além do Ministé-
rio dos Transportes, o setor conta com uma
fortissima Agéncia Maritima.

Além das questoes acima citadas, a Ma-
rinha do Brasil tem sido timida ao recorrer

ao financiamento de seus navios pelo

Medidas cristalinamente
acertadas e constantes de
Lei e Decreto continuam
esperando, o que, ninguém
sabe
#

Logo que a Lei é
regulamentada os orgios
do governo responsaveis

por sua implementa¢ao tém
diividas ou nao tém
vontade de implementa-las

dos dias atvais,

entendimento:

BNDES, através do Fundo de Marinha
Mercante, uma vez considerada a sua atu-

al necessidade de
substituigio de navi-
os-transporte, de
construgio de navios
de pesquisa e de ou-
tros meios flutuantes
previstos no seu Pro-
grama de Renovagio
de Meios,

O erédito farto da
década de 70, que co-
locou a Marinha Mer-
cante e a Construgiao
Naval do Brasil entre
as primeiras do mun-
do, nio existe mais.
No entanto, Marinha
Mercante hoje nio
dispde nem de custos
competitivos e nem de
incentivos atraentes;

nio havendo nem uma coisa nem outra,
fica muito difieil mudar o quadro dramdtico

Nos segmentos da Marinha Mercante,
dois pontos sio fundamentais no nosso

ram apresentados resultados concretos des-
se estudo, devido, talvez, a problemas de -
constitucionalidade das medidas propostas. -

0O Governo e o Congresso, enfim, criaram
2 Agéncia Reguladora do Transporte
Aquavidrio, separada do Rodovidrio e Ferro-
vilirio, De fato, ndo tinha sentido colocar num

estrutura de financiamento; e
encargos sociais da tripulacio.

Estrutura de Financiamento
No final do ano de 2000, pela Medida
Provisérian® LY960/67 (D.O.U. de 24/10/2000),
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o financiamento para o armador ser aprova-
do, a construgio do navio passou de 85%
para 90% do seu valor (nos Estados Unidos
90%): o prazo de caréneia e financiamento
passou de 15 para 20 anos (nos Estados
Unidos, de até 25 anos). Apesar de mencio-
narem uma queda nas txas de juros de 6%
para 4%, na realidade foi estabelecida uma
“banda dos juros”, cabendo ao agente fi-
Nanceiro, o BNDES, deliberar quala taxaa
dplicar (4.a 690). Tal procedimento criard cus-
los de capital diferenciado.

O dispositivo da Lei n® 9,432, de 1997
(art. 11 § 19), que per-

distante, uma vez que hoje ndo hd como
recuperar a naveégacao de longo curso na-
cional diante da competitividade dos
megatransportadores. Com certeza, no fu-
Luro, com o fortalecimento da cabotageme
do MERCOSUL, que hoje & uma interroga-
¢ii0, possamos retornar ao longo curso em
um peol de empresas nacionais.

Ainda na estrutura de financiamento,
observa-se que o Banco de Fomento
cobra uma taxa de administragio das mais
caras, no valor de 8% do financiamento, e
exige do armador uma garantia de 135% do

valor do financiamen-

mite que o finangia-
mento para a constru-
¢io conte com laxas
de juros semelhantes
as da embarcagio para
exportagdo (a ser
equalizada pelo
FMM), nio vem sen-

No momento em que a
Marinha Mercante e a
Construcao Naval chegam
ao fundo do poco,
continuamos assistindo a

to; se for tomado fi-
nanciamento de 90%,
a garantia serd de
121%, ou seja, 21% a
mais do valor do na-
vio, o que contribui
para tornar mais dificil
ao armador a tomada

do aplicado. Isso re- ym processo de decisdo tap dofinanciamento.

Presenta na pratica um
diferencial de 3,8% do
PROEX como incenti-
vo &s exportages e

lento que, quando o
remédio chegar, o doente
pode ja estar morto

Acreditamos que
esse valor deveria ser
reduzido para 100%,
que € o valor do na-
vie, como uma forma

que nada mais ¢ do

que um desconto para
o armador estrangeiro.

Com o aumento do prazo do financia-
mento para 20 anos, o percentual financia-
do de 90% do prego do navio, o incentivo
do PROEX e solucionado os financiamen-
tos anteriores (“balha” gerada pelo Plano
Real}, julgamos ser possivel uma mudanga
substantiva nesse guadro, de modo que
os atuais armadores brasileiros possam de-
senvolver suas atividades, além de esti-
mular e molivar o surgimento de novos ar-
madores, como vem ocorrendo com suces-
50 na navegagdo interior. Muitos desses
armadores ambicionam legitimamente am-
pliar sua operagiio para a cabotagem e,
quem sabe, 0 longo curso.em um prazo mais
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de atrair os investi-
mentos para o selor, e o valor da taxa de
administragio também deveria ser reduzi-
doparacercade | a2%,

O risco do Banco de Fomento re-
presenta na realidade uma  postura
politica do Governo para um problema
da maior releviincia para o Pais:
quantos bilhdes de délares o Governo
transferiu para salvar Bancos? Quanto
as novas indistrias automobilisticas
receberam de incentivo para se insla-
larem no Brasil? E os investimentos
malsucedidos da SUDAM, SUDENE e
do préprio BNDES?

O que é isso, comparado com o valor da
“balha"?
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Encargos soctais das tripulagoes

Os encargos sociais para o marftimo vem
se constituindo em instrumento de desem-
prego da classe e, para o armador, gsses
encargos sociais, junto com a estrutura de
financiamento para a Construg@o Naval, em
desestimulo para a continuagio de suas
atividades de navegagdo, por falta de
competitividade com empresas estrangei-
ras, as quais tém a totalidade de seus navi-
os na bandeira de conveniéncia ou em um
segundo registro,

Nio seria nenhum absurdo, em face das
condigoes dos competidores internacio-
nais, que estes custos

leiro (REB), com o argumento de manter os
navios sob a bandeira brasileira ¢ garantir
0s eMpregos para os maritimos brasileiros,
05 empresdrios ou parte expressiva deles
defendiam a subsididria integral® no exteri-
or, pira diminuir principalmente os encar-
gos socinis e trabalhistas das tripulagdes,
sem perder de vista o financiamento de
navios pelo Fundo de Marinha Mercante.

Prevaleceu o REB, que apresenta como
vantagens, resumidamente:

a) financiamento a empresa brasileira
de navegagio com a mesma taxa de juros
dos navios construidos para exportagio;

b) possibilidade de contratar seguros do

mercado intermacional;

sociais ou parte deles

¢) isengio das

fossem absorvidos
pelo Fundo de Mari-
nha Mercante.

A questdo requer,
sem divida, uma revi-
sdo constitucional,
que, pela sua relevin-
cia e urgéncia, deveria
receber um tratamento
especial do governo.

Para a economia do Pais é
muito mais importante que
a empresa de navegacao
seja brasileira,
independente do seu navio
arvorar a bandeira
brasileira

contribuigdes para Pro-
grama de Integragiio
Social (PIS) e Contribui-
¢iio Financeira e Social
(COFINS);

d) o frete aquavidrio
intermacional ndo inte-
grard a base de cilcu-
los para tributos inci-
dentes sobre a impor-

Os encargos soci-

lgio e exportagio de

ais da tripulagio estio

diretamente ligados is discussdes sobre a
subsididria integral’, tio defendida pelos
armadores nacionais, Por esse motivo, tra-
taremos um pouco mais deste assunto na
parte seguinte.

REB" E SUBSIDIARIA INTEGRAL
NO EXTERIOR

E conhecida pela comunidade maritima
a discussiio sobre os assuntos que leva-
ram @ aprovagio da Lei nt9.432/1997 e do
Decreton?2.256, de 17 de junho de 19972,

Enquanto oantigo Ministério da Mari-
nha e o Sindicato dos Trabalhadores Mari-
timos defendiam o Registro Especial Brasi-

mercadorias (Lei n*
9.432/1997, ant, 11, § 79, conhecida como
Emenda Roberto Campos;

¢) isengio das taxas do FDEPM'; e

f) natripulagdo, serio necessariamen-
te brasileiros apenas o comandante e o
chefe de Mdquinas.

Do ponto de vista da realidade, decorri-
dos mais de cinco anos da Lei n?9.432/19974,
podemos fazer as seguintes observagdes:

— o financiamento da construgio de na-
vios para empresas brasileiras de navega-
¢iio com as mesmas condigdes do navio
para exportagio: ainda nio foi regulamen-
tado pelo Conselho Monetdrio Nacional;

— isengiio das contribuigdes do PIS,
COFINS e FDEPM: embora paregam signi-
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ficativas do ponto de vista de que toda a
redugiio de encargos favorece a atividade,
nio tém um peso significativo;

~ contratos de seguros no exterior: tem
sido utilizado por algumas empresas;

- niio incidéncia do frete sob a base de
cilculo para tributos incidentes sobre ex-
portagiio e importagio: nio tem sido apli-
cado por questdes de reciprocidade, pre-
vista em acordos de transporte com potén-
cias maritimas, quando esse dispositivo &
considerado pela comunidade maritima a
tinica vantagem substancial do REB para
dar competitividade a Marinha Mercante
Nacional; e '

res transportadoras maritimas de
contéineres do mundo;

- venda em 2001 de seis navios da
Docenave para a Empresa Naviera Elcano
S.A.. uma das maiores da Espanha.

— intengiio de venda pela Vale do Rio
Doce dos demais navies da sua Compa-
nhia de Navegagio; e

—ndmero inexpressivo de grandes em-
barcag¢oes no pré-registro do Tribunal
Maritimo, o que mostra nio haver sinal de
alavancagem da Construgio Naval.

Teriam raziio os que defenderam a sub-
sididria integral no exterior, consideran-

do os resultados do

REB?

— exigéneia de se-
rem brasileiros apenas
ocomandante e o che-
fe de Miquinas. A
contratagio de estran-
geiros tornou-se eco-
nomicamente invidvel,
pois sio obrigados a

A Marinha Mercante hoje
nao dispoe nem de custos
competitivos e nem de
incentivos atraentes; nao
havendo nem uma coisa

Ainda hoje reper-
cule sobre a Marinha
Mercante brasileira o
escindalo da
SUNAMAM"™, que
precisa ser superado
pelo Governo e pela

manter um vinculo pamy outra, fica muito dificil propria Marinha do

empregalicio e se sub-

meterem a um Acordo  MUdar o quadro dramatico
dos dias atuais

Coletivo de Trabalho,

Brasil. Os nossos ar-
madores, malvisios e
criticados por nds, nio

Nesses cinco anos

siio piores que 0§ €s-

de vigéncia da Lei, os
seguintes fatos aconteceram, demonstrando
que os setores Marinha Mercante ¢ Cons-
trugiio Naval continuam em queda livre:

—venda da major empresa brasileira pri-
vada de navegaciio, a Alianca para o gru-
po alemao da Hamburg Sud:

—venda do Grupo Libra (Libra, Paulista
e Nacional) para o grupo chileno da Com-
parthia Sul-americana de Vapores (CSAV);

—encolhimento das Empresas de Nave-
gaciio Global e Flumar, que praticamente
safram do longo curso;

— criagdio de subsididrias de navegagio
no exterior pela Petrobras;

—criagio no pais da Mercosul Line, sub-
sididria da P&O-Nedlloyd, uma das maio-
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trangeiros. SAo iguais.
Também nio sdo diferentes dos empresari-
os nacionais, Haja vista, empreendimen-
tos malsucedidos, inadimpléncia e dividas
nio pagas. O rango que hoje existe com a
Armagdo Nacional estd nos levando a ficar
na dependéncia do armador internacional.
Nossos produtos hoje jd sdo reféns dos
grandes transportadores.

Outra questio a mencionar & que, na
verdadeira competigdo pelo frete, em 10-
dos os mares do mundo, nfio € a bandeira o
que tem importado, mas o vinculo do na-
vio com o Estado. Esse vinculo pode ser
pela construgio, pela propriedade, pela na-
cionalidade da tripulagao e pela nacionali-
dade da empresa de navegagio. Ou seja,

167



parece claro que para a economia do Pais é
muito mais importante que a empresa de
navegagio seja brasileira, independente do
seu navio arvorar a bandeira brasileira. Um
caso clissico deste fato é observado nos
Estados Unidos, onde as empresas norte-
americanas de navegagio de longo curso
possuem navios em paises como Libéria,
Panami e Vanuatu',

Ademais, tanto a hipoteca como o ar-
resto, garantias indispensdveis ao financi-
amento da construgdio, sdo instrumentos
internacionais que

ralmente que para navios lotalmente
quitados, o armador brasileiro jd era e é
livre para estabelecer subsididria no exteri-
or; para navios ainda ndo quitados é que
seria necessdrio que o Banco de Fomento
estabelecesse as garantias que o armador
teria que apresentar para fazer a transfe-
réncia do seu navio para a subsididria no
exterior, Como vimos, o Estatuto das Ban-
deiras" estabelece a hipoteca e o arresto
como garantias ao financiador, como tam-
bém garante que o navio possa ser requisi-
tado pelo governo do

constam do Estatuto
das Bandeiras.

SOLUCOES

Neste quadro frus-
trante, € inevitdvel que
a Subsididria Integral
no exterior deva nova-
mente ser considerada
como uma solugio
para a crise na Marinha
Mercante brasileira,
pelo menos até que o
REB possa ser refor-
mulado, eriando medi-
das, novos mecanis-
mos de incentivo,
implementando ou mo-
dificando integralmen-
te os jd aprovados.

Seria oportuno,
portanto, que a empre-

Hoje nao ha como
recuperar a navegacao de
longo curso nacional diante
da competitividade dos
megatransportadores

3k

O ranco que hoje existe
com a Armacao Nacional
esta nos levando a ficar na
dependéncia do armador

internacional

L

Nossos produtos hoje ja
sao reféns dos grandes
transportadores

pais da empresa a que
pertencga,

Mencionaremos
ainda dois pontos: um
com uma ponta de
preocupagio e outro
como uma possivel
vilvula de escape.

0O primeiro diz
respeilo aos investi-
mentos da Petrobras
eém navios. Sabemaos
que, com o cresci-
mento da produgio
da Bacia de Campos,
estd havendo uma
alteragio no perfil
dos navios emprega-
dos no transporte de
dleo cru, Observa-se
todavia um esvazia-
mento de navios pro-
prios da Petrobras/

sa brasileira tivesse a
sua disposi¢io as duas opgoes: REB e/ou
Subsididria Integral no exterior; com uma
estrutura de financiamento para a constru-
¢do naval no pais mais atraente. Poderia,
dessa forma, avaliar o que melhor seria para
a sua empresa, considerando, inclusive,
mediante acordo ou nio, o embarque pre-
ferencial de tripulantes brasileiros. Natu-
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Transpetro, o que é
até natural na busca da empresa por maior
eficiéncia. Com a safda dos navios prépri-
o0s, a empresa recorrerd a afretamentos,
como jd vem fazendo, e a servigo de tercei-
ros, Essa é a hora muito oportuna para in-
centivar a Construg@io Naval no Brasil para
que armadores brasileiros ficassem comum
importante espago deixado pela Fronape.
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Fomos surpreendidos com o langamen-
to, em 6 de novembro de 2000, do Programa
“Navega Brasil”, visando & recuperagio do
setor naval com a construgdio nos estaleiros
nacionais {Fals Setal/Verolme, Maud/lurong
e Eisa) de quatro no-

quisas e apoio logfstico, hidroceanogréfi-
cos e outros meios do Programa de Reno-
vagido da Marinha). Acreditamos que esse
leque deva ser aumentado para outras clas-
ses de navios, de modo que, em épocas de
crise, como a que vi-

vos navios parg a
Transpetro. Como pro-
grama, ele é insuficien-
le para sustentar de
forma duradoura a in-
distria naval. Sem da-
vida, os desmandos do
passado niio cabem
mais no presente, como

Os desmandos do passado
nao cabem mais no
presente, como também
nao cabe demagogia para
com um setor de vital com: recursos. do
importancia para o Pais

vemos, havendo pou-
ca demanda por navi-
0s pelos armadores, a
Marinha possa ser ins-
trumento do desen-
volvimento nacional

FMM para construir
seus navios, visando

também ndo cabe de-
magogia para com um setor de vital impor-
tincia para o Pafs, e capaz de agregar uma
forga de trabalho respeitdvel.

Um outro aspecto diz respeito a partici-
pagiio do FMM em financiamento para a
Marinha do Brasil (navios-transportes pes-

@ sustentar uma estru-
tura minima de Construgdo Naval, que &
estratégica para o Pafs, para nio desman-
telar por completo esse importante parque
industrial, que s6 se manterd atualizado se
tiver urn minimo de encomendas de navios
em carteir.

7= CLASSIFICACAO PARA [NDICE REMISSIVO:
<PODER MARITIMO> / Marinha Mercante /; Construgio Naval;
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