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TEMA: AS PERSPECTIVAS DA NAVEGAGCAO PRIVADA NARACIONAL EM FACE DA
» ATUACAD DAS EMPRESAS ESTATAIS E DA NECESSIDADE DE

FORTALECIMENTO DA FROTA MERCANTE BRASILEIRA.

Participag30 das empresas privadas no longo Curso e na

Cabotagem;

Monopblio das empresas estatais nos transportes de
granéis solidos e liquidos;

Viabilidade de maior participag¥8o0 das empresas
particulares no transporte de granéis;

Fortalecimento da frota mercante nacional, com a
gradual substitui¢3o dos navios afretados; e

Anilise da proposta do Ministério dos Transportes para
estabelecer uma "Politica Nacional de Navegag8o de

Marinha Mercante".
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Analisar a atividade da Marinha Mercante Nacional,
procurando estabelecer as perspectivas da navegagdo
privada nacional face & atuagd3o das empresas estatais,
no tr&fego maritimo de Longo Curso e Cabotagem, estu-
dando e propondo medidas destinadas ao fortalecimento
da Armag80 Nacional, considerando-se a atual conjuntu-
ra econdmica e o preconizado na proposta da PNNMM

elaborada em 1986 pelo Ministério dos Transportes.
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A Marinha Mercante Brasileira, viabilizadora do comércio
exterior, vem passando por dificuldades econdmicas @
operacionais, fruto, principalmente da necessidade de
modernizag¥%o de grande parte da sua Frota.

Com o advento das crises do petréleo ocorridas na década
de 70 identificou-se uma inadequag¥o de muitos dos navios da
Frota Nacional que estavam, ent¥o, sendo construidos, enquanto
novas tecnologias foram desenvolvidas, pelos paises mais
adiantados, a fim de tornarem suas unidades economicamente
viaveis.

Em virtude, principalmente, dessa conjuntura, os arma-
dores privados passaram a encontrar dificuldades para operar e
renovar as suas Frotas enquanto as companhias estatais,estimu-
ladas por recursos governamentais, vieram a ocupar maiores
espagos no mercado, contribuindo para que se estabelecesse o
desequillbrio entre as duas Frotas, exercendo as empresas do
governo uma forte concorréncia as atividades privadas, ao
mesmo tempo em que se aumentava o ndmero de embarcacles afre-
tadas.

Constatado o fato, uma série de medidas governamentais
tédm sido tomadas ao lLongo dos dltimos anos, visando a fortale-
cer as empresas privadas, de modo a que estas venham a obter
uma mais efetiva participag®o no Comércio Maritimo de Longo
Curso e Cabotagem.

A conjuntura econdmica Nacional & o contexto maior em que
se configura e insere essa problemdtica.

Assim, procurou-se analisar esta questdo, a partir de uma
abordagem histérica-conjuntural, sem perder de vista a pers-
pectiva econémica e a proposta da Politica Nacional de Navega-

¢%0 e Marinha Mercante (PNNMM) elaborada pelo Ministério

s



- o

dos Transportes.

No Capitulo 1 apresenta-se a situag¥o da Navegacdo de
Longo Curso analisando-se, separadamente, as trés modalidades
- carga geral, granéis sélidos e granéis liquidos, destacan-
do-se a atuac¥o das empresas privadas face as estatais e a
necessidade do fortalecimento da Frota.

No Capitulo 2 & enfocada a Cabotagem Nacional e Interna-
cional, dando-se especial &nfase aos problemas da carga geral
advindos de seu grande concorrente - o transporte rodoviario.

Em ambos os Caplitulos s%o propostas uma série de medidas

destinadas ao fortalecimento da Marinha Mercante Nacional. E

‘em especial das empresas privadas, com a substituic3o dos

navios afretados por navios préprios.

Com relag3%0 & proposta da PNNMM foram abordados e anali-
sados os ltens correlatos ao Tema proposto, tendo-se optado
por fazé-lo ao Longo de todo o trabalho, a cada ocasido julga-
da oportuna.

As conclusBes finais s¥%o destacadas no Capitulo 3.
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Abordagem Conceitual - A Navegag¥o de Longo Curso e a

atividade da Marinha Mercante que, interligada ao Poder |
Econdmico do Pals, viabiliza nossas trocas comerciais com o
exterior.

Trata-se do mais antigo transporte organizado no mundo,
tendo sido, inclusive, em épocas remotas da civilizag¥o, um
poderoso instrumento para a conquista de riquezas e expansdo
de novos territérios.

Detendo, atualmente, cerca de 98% do nosso comércio de
trocas com o exterior, torna-se componente fundamental e
determinante para a solug¥o dos problemas econémicos e sociais
de que hoje padecemos.

Além do peso extremamente significative, quase absoluto,
do percentual de trocas comerciais acima referido, vém somar-
-se a enorme extens¥o0 territorial do nosso Pals e a distante
localizag80 de nossos mais expressivos parceiros comerciais -
Estados Unidos da América do Norte, Jap3o0 e paises do Oriente
Médio e da Europa - situados a milhares de milhas do Brasil.

N%o h&, pois, previs¥o de que venha a alterar-se o quadro
dessa atividade nas préximas décadas, raz3o pela qual imple-se
que sejam oferecidos, aos exportadores brasileiros, condigBes
para um eficiente e competitivo servigo por essa via.

A Navegac%o de Longo Curso compreende, basicamente, trés
sub-divisBes, cada uma delas revestida de peculiaridades
préprias, devendo receber, portanto, "de per si", tratamento
particular diferenciado.

Como serd visto no decorrer deste trabalho, a§ critérios
adotados para a carga geral diferem fundamentalmente dos apon-

tados para os granéis.
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Temos, assim, uma sub-divis@o classica para este tipo de

transporte: carga geral, granéis-sélidos e liquidos.
SEGCRAD I - CARGA GERAL

Retrospectiva - Os primeiros movimentos de carga geral
datam dos idos de 189@¢, quando navios do Lloyd Brasileiro (LB)
passaram a navegér para a Europa, Lligando os portos do Rio de
Janeiro e Recife aos de Lisboa, Le Havre, Marselha, Génova e
Hamburgn.

Até 1967, a tnica companhia brasileira a atuar no trafego
de carga geral no Longo Curso era a estatal LB, que n3o permi-
tia a participagdo das empresas privadas, embora n%¥o0 existisse
legislag¥o especifica que impedisse essa atuag3o.

Sem a livre concorréncia, desenvolvia aquela estatal o
monopélio da carga geral.

A partir daquele ano o Governo resolveu permiti-lo as
Companhias Privadas, fazendo com que o Lloyd dividisse com as
companhias NETUMAR, ALIANCA, PAULISTA, FROTA OCEARICA, L.
FIGUEIREDO NAVEGAGCAD e NAVEGAGCAD MERCANTIL, respectivamente,
as linhas para a Costa Leste, Europa, Mediterr8neo, Extremo -
-Oriente, Nova York, Norte da Europa e Golfo do México.

Os armadores selecionados foram autorizados a afretar
navios de outras bandeiras até que pudessem dispor de tonela-
gem prépria, cuja substitui¢¥%0c ocorreria & medida em que
recebessem suas encomendas.

As condi¢®es para financiamento foram bastante liberais.
Estas, associadas ao recebimento do Adicional de Frete para
Renovag¥%0 da Marinha Mercante (AFRMM), denominada, a época,
Taxa de Renovagd%c de Marinha Mercante, permitiam-Llhes cons -
truir as respectivas Frotas sem que dispusessem de recursos

préprios, nem mesmo da parcela de 5% que seria utilizada
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durante a construg¥o, pois os descontos, concedidos diretamen-
te pelos estaleiros para pagamento das prestag¥®es das parcelas
financiadas, j& eram superiores a essas quantias.

Para evitar a concorréncia verdadeiramente predatéoria

.entre as companhias de navega¢¥o nacional e das estrangeiras

contra as nossas, com vultosos prejulizos & Marinha Mercante
Nacional e ao comércio exterior, tornava-se necessaria a in-
tervenc%c disciplinadora do Governo, quer através da sua ag%o
direta ou de estimulos dados a terceiros. D importante era que
se exercesse essa ag¥o de vigild3ncia e até mesmo de proteglo
aos armadores, o que deve ser objeto de permanente atenc3o.

Tornava-se recomendavel também, que o Governo resguardas-
se as empresas privadas, recentemente admitidas no trafego de
Longo Curso (carga geral), da interferéncia do LB, até ent%do
detentor exclusive daquele transporte.

Em 30 de maio de 1967, a ent%o Comiss¥o de Marinha Mer-
cante baixou a Resolu¢g¥o no. 2995 (ANEXO ALFA), que veio a se
constituir no pilar basico para a Politica Brasileira de
Transportes Maritimos, ent¥o em desenvolvimento.

Nela apontava-se a mais importante diretiva para a condu-
¢% do Trafego de Longo Curso, qual seja a predomindncia dos
armadores nacionais do pais exportador e importador-regra esta
que passaria a prevalecer para a carga geral até os dias
atuais.

Os propbsitos a serem alcancados enfatizavam a neces-
sidade da ampliag¥o da participac%c da bandeira brasileira na
navegac¥%c de Longo Curso, procurando-se uma solug¥%o para a
substitui¢¥%0 de navios afretados (NA) por embarcagBes de ban-
deira brasiteira (BB).

0 Brasil n¥o obtinha carga para os seus navios por nf%o
possuir Llinhas regulares e n¥o as possula por n¥o contar com

cargas que justificassem tais servigos. Tal circulo vicioso,
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alimentado pelos paises desenvolvidos, n8oc dava & Marinha
Mercante Nacional condig¥®es para desenvolver-se, de modo a
ganhar credibilidade internacional.

Assim, a exemplo de outros paises, o Governo resolveu
efetivar sua influéncia, fazendo com que o LB e as demais
empresas privadas se reunissem em CONFERENCIRS DE FRETES e
ACORDOS BILATERAIS. Para cada linha criada, o LB participaria,

juntamente com uma das empresas privadas.

Tornava-se inaceitavel que o Brasil, com o seu promissor
comércio exterior, possulsse t¥o timida Marinha Mercante de
Longo Curso, permitindo, a época, que empresas estrangeiras
transportassem mais de 9@% de sua carga, cerceando o estimulo

ao crescimento da Frota Nacional e contribuindo para uma
vultosa evasdc de divisas com o pagamento de fretes em moeda
estrangeira.

badsica do Transporte Maritimo de Longo Curso, constituem-se em
associag8es de armadores que operam em uma mesma area, procu-
rando racionalizar o tridfego maritimo em que est3o empenhadas
ao estabelecerem valores pré-determinados para os seus servi-
Gos, os Qquais recebem a denominac3o de tarifas de fretes.
Representam o espago vendido pelo armador em seus navios para
o transporte de uma carga do cais do porto do embarque aoc do
desembarque.

A proteg¥0 ao Sistema faz-se através dos governos inte-

| ressados, que s¥o avalistas, tanto para as Conferéncias como

lpara os Acordos das tarifas a serem estabelecidas.

0O estabelecimento ou a revis¥%o de fretes & efetuado pelo
Comité das Tarifas por intermédio de complexo calculo, em que
s%0 envolvidas diversas variaveis, tais como peso da mercado-
ria a transportar, espago a ser ocupado, distdncia que seré

percorrida com a carga, facilidades oferecidas nos portos de
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embarque e desembarque, taxas portudrias, servigos de estiva

etc. Dal, s%o0 levadas ao plenario das linhas-membro para a
respectiva apreciag¢¥o final. No caso do Brasil, apbés essa
apreciag¥0, o valor do frete & homologado pela Secretario dos

Transportes RAquaviadrios (STA) do Ministério dos Transportes.
Este Org¥%o absorveu a Superintend&ncia Nacional da Marinha
Mercante (SUNAMAM) extinta por Medida Proviséria do Executivo

em 15 de janeiro de 13989.

E importante observar-se que tal sistema, embora possa
parecer, a uma anilise pouco minuciosa, um sistema monopolis-
ta, absolutamente n¥o encerra, em sua sistematica, qualquer

atividade econfmica desse tipo. Tanto & que os EUR, pals a que
se credita a maior democracia do mundo, a adotam em seu siste-
ma de navegag¢do.

Os Acordos s%0 realizados de Governo a Governo. No caso
do Brasil, necessitam de aprova¢¥o do Congresso para se torna-
rem Convénios, que evoluir¥o para Decretos. O ANEXO BRAVO
contém a relag¥%o de Acordos e Conferéncias de Fretes em vigor.

A implanta¢¥%c da referida Politica efetuou-se com grande
dificuldade, 3j& que muitos paises, tradicionais nos tré&fegos
maritimos e detentores das Conferéncias de Fretes, n¥o deseja-
vam permitir a entrada do Brasil. Dentre as principais reacles
podemos citar as questBes suscitadas pelos EUR e pelos paises
Escandinavos.

Em todas as suas quest¥es, o Brasil procurava sempre
obter, como meta a ser atingida, a repartigdo da carga na
conferéncia, com a participag¥o de 40:40:20, sendo este Gltimo
valor relativo ao percentual da 3a. bandeira, intento que foi
finalmente reconhecido pela "UNITED NATIONS CONFERENCE ON
TRADE AND DEVELOPMENT (UNCTAD) em 1968, em Nova Déli.

A fim de que o Governo Brasileiro honrasse a sua politi-

ca, havia-se decidido que os armadores privados poderiam afre-



tar naviaos, jd que suas frotas n¥o0 eram adequadas ao Laongo-
Cursa. Paralelamente cancediam-se financiamentos compativeis
com a realidade mundial para a canstrug3o0 de novaos navios.

As tonelagens a serem afretadas o seriam do mesmo valor
das encomendas. Iniciava-se o processo de fortalecimento da
incipiente Frota Nacianal de Longo Cursa da época, sobh a total
protec¥o0 do Governa. Tal Politica repercute até os dias de ho-
je, j4 que foi criada tal sistematica para a Rrmag¥o0 Nacianal.

Ne que pesem as divisas geradas para o Pals, bem como o
suporte oferecida aos exportadores brasileiros, cantribuindo
para que seus produtos sejam colocados no mercada a pregos
competitivos aos de seus concarrentes estrangeiraos, a Armagdo
Nacianal tem procurada privatizar seus lucros e imputar seus

prejulizos 3 Politica estabelecida pelao Gaverno.

Fatos da Década de 6@ a 78 - R década de 60 a 78 levou o
mundo a viver uma enorme euforia em seu caomércio mundial. ARs
crescentes trocas induziam os Gavernas a criarem incentivos
que permitissem_ a ampliag3%0 e madernizag30 de suas frotas
mercantes. O petrdleo era barata, seu cansumo abundante.

Em 19708 foi lLangadao o I Planao de Construg3o Naval (IPCN)
buscando aperfeigoar as encomendas efetuadas em 1968. Em 13974,
com o IIPCN, procurava-se adequar as encomendas, visando-se
ao aperfeigoamento e 3 ampliag¥ao dos caonceitos contidos na
Palitica Naciaonal de Marinha Mercante, a fim de aumentar a
tonelagem a ser transportada em navios proéprios.

A Frota parecia corretamente dimensionada, os estaleiros
e as inddstrias nacinnqis participes operavam com otimismo e
as armadaores n3%o estavam preocupados com os anerasos sistemas
de propuls¥o de seus navios.

As Crises do Petrdleo - Tal situagc3o reverter-se-ia em

1973, gquanda os palses arabes resolveram fazer valer a podero-



sa arma econdmica que detinham em m¥3os. HRo elevar-se signifi-
cativamente o prego do barril, foi deflagrada a primeira crise
do petréleo, surpreendendo totalmente o mundo ocidental.

Em consequéncia, as grandes poténcias tiveram que re-
formular suas economias, alterando fundamentalmente os prog-
nésticos formulados para a década de 70.

Deflagrou-se uma crise na Marinha Mercante mundial, in-
cluindo-se a do Brasil, cujos reflexos perduram até os dias de
hoje.

0 Pals, que passara, de 1968 a 1973, por um expressivo
crescimento a que se denominara de "milagre brasileiro®, viria
a ser seriamente afetado, n%o sé pela dependéncia da importa-
¢%0 do petréleo,cerca de 75% de suas necessidades, como também
pela recess3oc da economia mundial, dado que os projetos de
crescimento programados para aquela época dependiam fundamen-
talmente da ampliac¥%o das contas dos balangos de pagamentos.

N%o obstante a Politica adotada no sentido de desenvolver
programas que permitissem a substituig¥o das importagBes, ao
mesmo tempo em que se incentivavam as exportag¥es, o contexto
mundial atravessava uma fase de aguda deteriorag¥do nas rela-
¢¥es de troca comerciais. Essa situag3o contribuiu para gerar
significativos déficits em nossa balanga comercial, afetando
incisivamente o Tr&fego Maritimo de Longo Curso.

As economias ocidentais, ao se realinharem, desencadearam
uma série de medidas de reajustamento econdmico, decorrentes,
sobretudo, da estratégia dos palses desenvolvidos e também
importadores de petrﬁleo, que optaram por uma redugdo genera-
lizada em suas taxas de crescimento, com reflexos acentuados
nas atividades da Marinha Mercante.

A grande oferta de navios construidos na expectativa da
promissora década 78 - 80, com elevada tonelagem, redundava em

valores de fretes inexpressivos. RAs Companhias paralisaram
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seus navios.

A redug¥0 da importag¥o veio comprometer, seriamente, as
disponibilidades para a renovagdo de nossa Frota, cujos recur-
sos eram provenientes do AFRMM. As importag8es ficaram limita-
das as necessidades de petréleo.

Os navios recém-construldos atingiram custo operacional
proibitivo, em virtude, principalmente, de instalag8es de
madquinas de elevado consumo de oOleo.

Além disso, os fretes n¥o poderiam ser aumentados dada a
conjuntura apresentada, o que inviabilizaria o grande esforgo
de exportagc3o, responsivel pelo aumento da tonelagem transpor-
tada.

No caso especifico do Brasil, a crise da Marinha Mercante
foi agravada com as medidas tomadas pelo Governo, reduzindo
efetivamente as importag8es, bem como pelas particularidades
em que se desenvolvia o IIPCN - houve ma avaliagdo, tanto dos
armadores como do Governo, quanto ao ndmero e tipos de navios
encomendados.

Nessa conjuntura, as empresas de Longo Curso enfrentavam
as seguintes dificuldades:

- problemas operacionais - desequilibrio na
exportac¥o e importag¥o, ocasionando falta de carga de retorno
para os navios.

- redu¢g¥o da capacidade de amortizar investimentos -
os resultados decrescentes coincidiram com a ocasido da
amortizagdo dos investimentos, realizados em periodos
anteriores, para a construg3o de navios e os armadores foram
se tornando inadimplentes junto ao Fundo de Marinha Mercante
(FMM) .

- obsolescéncia da Frota Mercante Brasileira - os
armadores brasileiros n¥%o tomaram medidas que viessem a con-

tribuir para a redug3o0 do consumo de combustivel e a da redu-
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¢%0 de despesas com a movimentag3o da carga.

Os armadores estrangeiros, além das medidas tomadas com
os seus navios propriamente ditos, ainda aperfeigoaram a uti-
lizag¥%0 de containeres e aceleraram a construg¥o de navios
porta-containers.

No Brasil os atrasos com a implementag® do IIPCN fize-
ram com que os navios em construgc3o passassem a custar o dobro
e até o triplo dos similares estrangeiros. A maioria deles ndo
poderia ser empregada no Longo Curso, sob pena de crescente
prejuizo. Em decorréncia, as Empresas de Navegagdo, procurando
o equilibrio de seus balangos financeiros, mantiveram seus

navios paralisados e passaram a se utilizar de afretamentos, a

-fim de atender as necessidades dos exportadores, no que pese a

evas¥o de délares ocasionada por tal pratica.

A Década de 1980 - A década de 88 transcorreu com o
acentuado desequilibrio entre a exportag80 e a importaglo,
(Tabela no. 1) vindo a se agravar com a idade da Frota e a
defasagem frente ao avango da tecnologia, j& que a conteriza-
¢%0 era usada em grande escala.

Em 1984 chegara-se ao &pice da crise da Marinha Mercante
Mundial.

Os afretamentos, tanto na modalidade “TIME-CHRARTER®",
(aluguel do navio por um periodo de tempo), como na "VOYAGE
CHARTER®, (aluguel efetuado por viagem), era praticado, indis-
tintamente, pelas empresas privadas e pelo LB.

Os armadores necessitavam viabilizar as transag®es comer-
ciais dos exportadores, embora os fretes gerados pelos navios
de bandeira estrangeira (BE) crescessem rapidamente. Pelo
exame dos quadros da Tabela no. 2 pode-se constatar o quanto a
Frota Mercante Brasileira encontrava-se subdimensionada em sua

concorréncia com a de BE.
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NAVEGACAO DE LONGO CURSO — CARGA GERAL

CARGA MOV IMENTADA FROTA NAVIOS PROPRIOS RAZAO

o EXPORTACAO | IMPORTACAD !TDTAL CTON. > NQ NAVIOS| CAPACIDADE EXP/IMP
78 7.287.974 4.012.973 11.300.497 97 1.047.691 1.171
e 8.357.693 4.380.474 12.738.167 o2 1.073.547 1.971
80 ?.456.897 3.8685.586 13.733.4952 49 1.119.6494 2.971
81 10.231.254 3.502.198 13.733.452 °8 1.178.672 2.971
82 11.082.242 2.431 .496 13.513.738 o8 1.201.6495 4.571
83 14.520.988 1.857.383 16.378.371 1 1.164.010 7.6/
84 19.257.5681 1.804.103 21 .061 . 664 86 1.191.629 10.771
85 20.715.042 2.037.556 22 .752.598 85 1.190.915 10.4/71
86 19.368.140 4.776.832 24.144.972 7o 1.146.597 4.1/
a7 19.413.529 3.402.321 22.815.850 s 1.148.830 5.771
88 19.675.627 1.909.008 21 .584.635 5 728.943 10.4/1

fonte:MT — STA

TABELA 1
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NAVEGACAO DE LONGO CURSO — CARGA GERAL

PARTICIPACAD DA BANDEIRA BRASILEIRA — EVOLUCAO DO FRETE GERADO
CEXP + IMP> — EM NUMEROS ABSOLUTOS E RELATIVOS

PERIODO: 1978 — 1988

em USSE ml 1h8es

:mme. ‘6662 ‘B6%, 6
i T o g%
1985 r 1.912.,8 1.300.,2 612,46 329.3 283.3
19846 1.821.,7 1.246.,5 875.2 315.3 259 .9
1987 1.858.,1 1.232.6 625.5 279.9 345,46
1988 1.600.49 1.130.4 470 .1 237.5 232.,6

PART ICIPACKO PERCENTUAL EM RELACAO A TODAS AS BANDE IRAS
CARGA GERAL

ANO BE 56 L NP

N

TABELA 2
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A evolug¥o tecnoldbgica dos navios brasileiros permanecia
estacionada, ao mesmo tempo em que os armadores nacionais nS3o
se sentiam seguros para efetuar novas encomendas, nem tampouco
possulam recursos para tal. R propria perspectiva do comércio
mundial n%o os encorajava, embora jd se observasse, no inicio
de 1984, sinais de melhoria.

Em sendo o comércio maritimo uma atividade de risco e o
afretamento uma situag¥o cbmoda para quem administra seus
recursos, had tendéncia para que tal pratica, se n¥o estiver
perfeitamente disciplinada pelo Governo, venha a sof rer a-
créscimos constantes, tendo em vista os baixos custos opera-
cionais dos navios.

NS0 s& dessas dificuldades padecia a Carga Geral. O
préprio "modus faciendi" desse trafego evoluiu, de 13978, ao
inicio da década de 86, de modo revoluciondrio com relag8o a
utilizac¥%o dos containers.

N%c mais se poderiam empregar quaisquer tipos de navios
em qualquer linha, pela necessidade de adequar-se os navios as
mercadorias-tipo, predominantes em cada linha.

A partir de 19808, a carga geral, usualmente transportada
em navios cargueiros convencionais, porta containers, frigo-
rificos e "roll-on-roll-off" passam a sé&-lLo de modo crescente,
em navios especializados, notadamente os porta-containers.

0 embarque e o desembarque foram se tornando especializa-
dos, o que significava a necessidade de se adaptar os portos e
de se construirem sofisticados terminais.

Todas essas varidveis se refletem no custo final do frete
e, portanto, na menor ou maior competitividade dos produtos de
exportagdo.

Ainda nessa década, navios "roll-on/roll-off" comegam a
operar intensamente, nas marinhas estrangeiras, com baratea-

mento do custo do frete para determinadas cargas especializa-

AN -
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das.

Quanto 3 carga geral da modalidade especial referida como
néo-granéis, & esta preferencialmente transportada por navios
graneleiros, nos casos de produtos siderlirgicos e celulose e
por navios "ro-ro", a grande quantidade de autombveis. Deixa-
mos de analis&-la por n¥o oferecerem, no momento dados signi-
ficativos ao presente trabalho.

A analise da Tabela no. 1 nos mostra que para uma varia-
¢%0 de mais de 80% na tonelagem transportada, obteve-se, para
o periodo considerado-1978 a 1988-uma redugc3o na tonelagem a
ser oferecida para o transporte, tornando-se, portanto, favo-
ridvel as bandeiras estrangeiras.

E importante que n¥%o0 se perca de vista o fato de que
persiste o significativo desbalanceamento entre a carga expor-
tada e importada, conforme mostrado na Tabela no. 1, fator
preponderante para as dificuldades encontradas pela carga
geral.

Essa variadvel independe de uma politica especifica de
Marinha Mercante para o seu desagravamento, ja& que decorre
dnica e exclusivamente da Politica Econdmica do Governo. Deve,
entretanto, existir uma solug¥o de compromisso entre estas
duas Politicas, por serem elas indivisiveis para o Pais - a
Marinha Mercante Nacional e o comércio exterior.

A crescente tonelagem na exportag¥o fez com que a ent%o
SUNAMAM em 1984, através da Resolugdo 8364, autorizasse a
entrada no trafego dos navios independentes - "outsiders® - a
fim de competirem com os armadores conferenciados, agravando-
-se mais ainda a situag¥o0 da Armac%o0 Nacional. Tal fato deveu-

-se, provavelmente, & necessidade de o Governo procurar dimi-

"nuir os fretes a fim de se incrementar as exportagBes brasi-

leiras.

E bem verdade que os "outsiders"' podem contribuir para

- 11 -
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provocar uma redug3o nos fretes estabelecidos para as Confe-
réncias. Além disso, por virem fazer concorréncia aos navios
das Conferéncias e dos Acordos, representam a possibili-
dade de melhoria dos servigos.

Ainda com relac%c aos "outsiders”, wuma quest3o a ser
considerada, nesse complexo jogo de interesses, & a de que,
por serem eles navios de oportunidade, que sé v8o onde ha
carga a transportar, n¥o oferecem confiabilidade aos grandes
exportadores, que necessitam de um cronograma perfeitamente
definido para a entrega de suas mercadorias.

No decorrer do ano de 1984, o comércio mundial, j& reali-
nhado e refeito do choque de 13973, voltou a se elevar gradati-
vamente, permitindo o crescimento da Marinha Mercante mundial
e aumentando, com isso, mais ainda, o "gap" existente entre
aquela Marinha e a Brasileira.

Como um circulo vicioso, a falta de encomendas aos nossos
astaleiros levou-os também, & crise, bem como as industrias de
fabricag¥%o nacional de pegas (NAVIPEGAS) tornando mais cara a
constru¢cdo naval brasileira.

Por politica de governo, a divida contraida pelos arma-
dores ao FMM para a construg¥o de seus navios foi aferida 3
moeda americana, no que pese o dispéndio ter sido efetuado em
moeda nacional.

A situac¥0 dos armadores, que j& era grave, tornou-se de
quase inadimpléncia com as maxi-desvalorizag®es ocorridas em
1980 e 1983, afetando, definitivamente, a possibilidade de
contratag%o de novas embarcag@es.

No ano de 1988 foram afretados 361 navios de carga geral,
com uma evas¥0 de divisas de 202 milh%es de dblares, redundan-
do em um déficit de S0% da tonelagem disponivel de BB - atual-
mente em 728.943 TPB. Isto n%o significa, entretanto, existir

a disponibilidade para a construcdo de 365.0008 TPB para a

- 12 -



carga geral pois sendo o comércio exterior uma condicionante
sujeita a muitas variag®es e considerando-se o tempo de 3 a 4
anos para construg¥o, torna-se necessario - e & uma norma
consagrada, a existéncia de um déficit de 20 a 3@ % da tonela-
gem disponivel para serem afretadas nas ocasiBes de picos de
trafego.

Entretanto, constata-se a necessidade de aumento e moder-
niza¢¥%o0 da Frota de Carga Geral de Longo Curso, com a incorpo-
rag¥%o0, notadamente, de navios especializados em substituicdo
aos cargueiros convencionais da Frota Brasileira. (ANEXO
CHARLIE).

Apesar de ter a Frota de Carga Geral uma idade média de
oito anos, encontra-se, como j& vimos, ultrapassada em termos
de eficiéncia e operacionalidade. Eficiéncia por n3o se ade-
quarem &s Llinhas a que servem e operacionalidade pelo alto
custo envolvido em suas operag®es, notadamente pela desatuali-
zac%0 de seus sistemas de maquinas, tornando-os navios anti-
econdmicos pelo consumo de combustivel exigido.

Se considerarmos os indices de afretamento, em 1988,
constata-se haver mercado para que todas as companhias que
operam no Longo Curso encomendem modernos e especificos na-
vios, em ndmero e tonelagem a serem definidos mediante acurado
estudo de viabilidade por cada Empresa, o que, pelo vulto da

tarefa a ser empreendida, foge ao escopo deste trabalho.

Medidas para o fortalecimento das Empresas Privadas: AR
Empresa Lloyd Brasileiro, extinta em janeiro do corrente em
virtude do Decreto no. 97.455 de 15/1/839 do Executive, foi
reativada por ag¥o do Congresso Nacional em 14 de abril.

Fruto da 1indefini¢¥%o criada pelo prbéprio Governo para

a sua exting¥%0, a Empresa, que terminara o ano de 1888 com um

déficit de cerca de 300 milh8es de dblares, aumentou-o para
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cerca de 450 milh8es de dblares com dividas vencidas no Pals e
no exterior com a construg3o de navios, dividas de custeio e
dividas vincendas com o financiamento.

Os ativos do LB s¥o estimados em 20@ milh3es de délares,
0 que significa que, caso sua exting%0 se concretizasse, o0
contribuinte viria provavelmente a arcar com o dnus de 250
milh8es de délares.

A exceg¢¥o das Linhas Pioneiras, em que o0s resul tados se
apresentam, realmente, negativos, a navegagcdo privada de carga
geral prossegue operando com lucro e sem solug¥o de continui-
dade em todas as lLinhas das Conferéncias de Fretes e Hcordos,
a par de todas as suas dificuldades.

Tal fato evidencia que a Armagdo Privada atingiu uma fase
de maturidade profissional e confiabilidade internacional,
tendo passado a ser detentora de maior participag3o no Comér-
cio internacional brasileiro.

A situag3o em que se encontram as empresas privadas
indica que a ocasido é oportuna para se fazer uma remodelag¢3o
na politica do transporte de carga geral no Longo Curso.

Tal revis3o deverd ser efetuada de acordo com os princi-
pios que regulamentam as atividades de Marinha Mercante preco-
nizados na Constitui¢¥0, na Politica Maritima Nacional (PMN) e
na proposta de Politica Nacional de Navegag30 e Marinha Mer-
cante, (PNNMM) elaborada em 1386 pelo Ministério dos Transpor-
tes.

A PMN, embora aprovada em 1884, ja emoldurava o espirito
presente na elaborag8o da Carta Magna de 1988 que, em sintese,
estimula a privatizac8o de atividades sempre que a iniciativa
privada demonstrar capacidade para assumi-los e sua manutengdo
pelo Estado n3o for imperativo de Seguranga Nacional ou obri-
gagd3o de ato internacional.

Por estabelecer, ainda, a proposta da PNNMM uma série de
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principios que visam a estimular a presenga da iniciativa
privada na navega¢3o brasileira, parece ser medida adequada a
retirada da estatal LB de algumas linhas de navegag8o0 ou areas
de atuag¥o, a fim de abrir espago para aquelas empresas priva-
das.

Tal reduc¥o deverd efetuar-se paulatinamente, a fim de
que a Estatal se adeque & nova Politica, permitindo a abertura
de lLicitac¥%0 dos meios que venham a ser considerados ociosos.

As oito empresas privadas que hoje atuam no fluxo da
carga geral repartiriam com o LB as linhas existentes, sem a
obrigatoriedade de participag¥o da Estatal em todas essas
rotas.

Cuidado especial deverd ser tomado pela STR a fim de que

a medida proposta n%o venha a estimular a prbtica de afreta-

mentos pelos armadores privados, desejosos de se lLangarem em
novas Linhas sem possuirem os meios suficientes. Da mesma
forma, novas companhias somente dever¥o ser autorizadas a

participar desse fluxo se possuirem meios adequados sem efe-
tuarem afretamentos.

Por outro lado, as linhas nas quais as empresas privadas
n%0 demonstrarem interesse, seriam obrigatoriamente guarneci-
das pelo LB, de acordo com o preconizado na proposta da PNNMM,
que visa a participag% do Estado "a fim de atender as ativi-
dades de Navegag3o Mercante em que a iniciativa privada n%o
tenha interesse em participar”.

A solug¥o proposta, ao mesmo tempo em que estimula a ag%o
empresarial privada, encerra em si um resguardo de considera-
¢%0 militar, com a preservac¥o dos servigos prestados pelo LB
como estatal, pois, na eventualidade de ser decretada a Mobi-
lizag30 Nacional, haveria navios brasileiros em condigBes de
serem imediatamente requisitados pela Marinha do Brasil -

requisito de Seguranca Nacional inserido na PNNMM.
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0 emprego de embarcacdes privadas em operagdes militares
poderd ser feito esperando-se, no entanto, razoavel resistén-
cia por parte dos armadores, tendo em vista os custos envolvi-
dos nas citadas mobilizacgdes.

Ao aumento do lucro das empresas privadas, que certamente
advird de sua maior participagdo nas Conferéncias de Fretes e
nos HAcordos, poder8o somar-se as vantagens que obtiveram com
os Decretos-Lei 2404/87 e 2414/88. (ANEXO DELTAR). O primeiro,
aumenta a participag8o das empresas que operam na carga geral
no recolhimento do AFRMM ocorrido nos movimentos de importa-
¢80. Pela nova sistematica, essas empresas passam a receber
36% dos 50% recolhidos do referido adicional.

0 segundo oteiniza todas as dividas dos armadores para
com o FMM, retroagindo, os valores, a3 época em que as encomen-
das foram efetuadas aos estaleiros nacionais.

Espera-se, através dessa conjugagdo de medidas, que ve-
nham a ocorrer encomendas de novos e especificos navios, con-
tribuindo, decisivamente, para a consequente revitalizag8o da

Frota e para a diminuigdo dos indesejaveis afretamentos.

SECRO0 II - GRANEIS SO0LIDOS

Aspectos Gerais - E o tipo de transporte que caracteriza-
-se por apresentar uma estreita vinculagdo com mercados espe-
clficos e atividades especiais tais como Mineragdo, Agricultu-
ra, Siderurgia etc.

0 mercado dos granéis sdlidos (GRS) caracteriza-se como

eminentemente competitivo devido aos baixos valores "free on

board® (FOB) das mercadorias, o seu frete & Llivre.

Cabe ainda ressaltar que, diferentemente da carga geral,
o mercado de GRS estd sujeito a oscilagdes, fruto dessas
caracteristicas especiais, cabendo ao armador adotar medidas

- 18 -
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préprias com vistas a administrar os efeitos negativos dos
periodos de baixos fretes.

Até 1974, o transporte de granéis vinha sendo efetuado
exclusivamente pelas empresas Vale do Rio Doce Navegac¢3o S.AR.
(DOCENRVE), Frota Nacional de Petroleiros (FRONAPE) e Frota
Oceédnica.

A FRONAPE utiliza-se de seus navios "ore-o0il", transpor-
tando, na demanda, aos terminais petroliferos estrangeiros, o
minério de ferro brasileiro.

A partir daquele ano, a SUNAMAM autorizou as empresas que
estivessem operando na carga geral - Longo Curso, a participa-
rem do trdfego de granéis, sendo-lhes concedidos financiamen-
tos para a construgdo de graneleiros.

Por ser este mercado altamente flutuante, pretendia a
SUNAMAM criar um mecanismo de amortecimento para os transpor-
tadores nesta atividade. Mediante tal autorizag®o, poderiam os
armadores de Longo Curso, através de mecanismos de mercado,
equilibrar os saldos e déficits de ambas as modalidades -
carga geral e granéis - propiciando um balango positivo para
suas empresas.

Foi adotada, portanto, uma Politica que procurava estimu-
lar a presenga da Armac%o Nacional em substituic¥o aos navios
de bandeira estrangeira (BE).

Em 1982 j4& eram oito as empresas que participavam do
trafego de GRS: as estatais DOCENAVE, LB, FRONAPE e as priva-
das NETUMAR, PAULISTA, ALIANCA, MERCANTIL e FROTA OCEANICA.

Fruto das grandes dificuldades por que passava a Marinha
Mercante & época, comegou a haver um desentendimento entre as
empresas privadas e as estatais (DOCENRVE e LB), com reflexos
que se estendem até os dias atuais.

Os armadores privados, possuidores de graneleiros de

pequeno porte, de 26.009 a 38.000 TPB, passaram a insinuar o

- 17 -
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estabelecimento de determinados procedimentos para a divis@do
da carga com as estatais, que muito se assemelhavam & pratica
de carteis. As estatais defendiam a economia de mercado e a
livre competi¢¥0, concorrendo para o estimulo a eficiéncia e
ao aprimoramento operacional.

As particularidades envolvidas no trato com GRS indicam
ser as cargas de importag¥o essenciais & viabilizag¥o de
baixos fretes na exportag¥o. R eficiente operag¥o desse tipo
dertransporte pressup8e a combinag%o da carga nos dois senti-
dos. Além disso, ter-se um navio adequadamente posicionado
para o recebimento de uma carga & fator primordial para a
cotag¥o de baixos fretes.

De fato, a DOCENAVE, empresa especializada no transporte
de granéis, concentra, principalmente, na conjugac¥o minério
de ferro/carvdo, o pfincipio bisico de sua operag3o0 e posicio-
namento.

E;ses minerais, por serem insumos badsicos a siderurgia,
tém ciclos econdmicos coincidentes e, por isso, seus contratos
de transporte s¥o de longo prazo, com cargas contratadas em
lotes que permitem a exportag¥o de minério de ferro versus a
importag¥o de carv¥o, uma atraente conjugac3do pelo sentido de
seus fluxos.

Note-se que o minério de ferro & um produto de baixissimo
valor FOB, além de altamente competitivo no mercado mundial, o
que torna o seu frete fator determinante para a sua comercia-
lizag8o.

Se, na carga geral, o frete representa 10 a 15% do precgo
final do produto, no minério, por exemplo, o seu valor & de 50
a 60%, podendo, até mesmo, em alguns casos , chegar a 88%.

0 transporte do carvdo, raspbnsével por B63% do total das
importagBes dos granéis, em 1988, (Tabela no. 3), constituiu-

-se exatamente, na querela que levou os armadores privados a
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O O S

NAVEGACAO DE LONGO CURSO -

IMPORTACEO

...................................................................

PESD ( TONELADA)>

FRETE <1.000 USS$)

ESPEC IF | CACKO 1987 I 1988 1987 1988
CARVAO MINERAL 10.427.598 10.832.968 71.525 85.899
FERT IL | ZANTES 3.404.435 3.276.378 47.517 63.067
ENXOFRE 1.008.854 1.101.542 14,220 18.363

MINERAIS METALURGICOS 452.258 464 .435 8.965 11.222
OUTRAS MERCADOR | AS 4.851.668 1.409.845 70.657 26 .335
2 4
TOTAL I 20.144.813 17.085.168 212.884 204 .886
fonte: MT — 8TA
TABELA 3
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comegarem, desde 1982, a se oporem as estatais e, em particu-
Lar, a DOCENRVE.

Sob a 4tica enfocada, em fung¥o do acordo efetuado entre
a Siderurgia do Brasil (SIDERBRAS) e o grupo Vale do Rio Doce
S.A. (CVRD) ficaram definidas regras para o transporte na
importag%0 desse mineral que pareciam circunstanciar um quadro
de monopblio a favor da estatal DOCENAVE, com o alijamento das
empresas privadas.

A fim de que se caracterize ou n¥0 a existéncia desse
exercicio do monopélio por parte do Governo, & imprescindivel
que analisemos o quadro conjuntural do transporte dos GRS e
paossamos, assim, verificar a possibilidade de maior participa-

¢%0 das empresas privadas nesse transporte.

- —— e T S - S e e S S S G S A — " ———————— ——— m— ——— — e — —— —

da carga - Como exposto anteriormente, o transporte da carga
geral cresceu respaldado no sistema de Conferéncia de Fretes e
Acordos Bilaterais, constituindo-se, até hoje, no nltcleo e
pilar da Marinha Mercante Brasileira.

Sua Politica define, com propriedade, os direitos da
bandeira brasileira no intercambio do comércio exterior, deli-
mitando as atuag®es do Estado e do armador privado.

J& a navegag8o graneleira, instalada no Pals ha cerca de
quinze anos, motivada por uma fase de grande euforia no co-
mércio, nasceu carente de uma poltica definida que a estrutu-
rasse.

Para a consecuc¥o do IIPCN, com o estimulo do Governo, as
empresas privadas de Navegag¥o, que j& se encontravam atraidas
por condig8es de um comércio de fretes altamente favoravel,
efetuaram uma desregrada encomenda de graneleiros.

Logo apés, surgiu a primeira crise do petrbleo, ocasio-

nando langa depress¥o nos niveis desses fretes, na esteira de
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sucessivos ajustes econdmicos, como j& visto anteriormente.
Para agravar essa situagdo, os custos correntes dos navios de
bandeira brasileira, por problemas de legislagBo0 e principal-
mente por falta de tradig¥o operacional, fizeram com que os
graneleiros de BB se tornassem consideravelmente mais elevados
do que os de BE, notadamente os de bandeira de conveniéncia
- grande parte da frota graneleira mundial.

A principal diferenga existente entre a carga geral e o
granel & a de que, neste dltimo, o usuario participa, negoci -
ando com os armadores dos fretes e as condigBes de servigo,
enquanto, naquele, o usudrio geralmente & passivo e os arma-
dores ditam as condi¢¥es do transporte, previamente estabele-
cidas pelas Confer@&ncias ou Rcordos Bilaterais.

Nos granéis, a semelhanga da carga geral, em que o Gover-
no estabeleceu a consagrada politica dos 40:40:20, os Decre-
tos-Lei de nos. 666 e 687/69 reservaram, ao armador brasilei-
ro, a exclusividade na carga de importacdo.

Esta foi uma medida de longo alcance pois, da mesma forma
que ocorre na carga geral, existe um acentuado desbalanceamen-
to entre os niveis de exportag¥o e importag3o. (Tabela no. 4).

Com esta medida, o armador brasileiro, ao chegar ao
Brasil com sua carga, passou a ter condigBes de posicionar
melhor os seus navios de modo a obter fretes em condigBes
mais favoraveis aos dos navios estrangeiros que aqui aportam
em lastro.

Ainda fruto da anélise dessa Tabela observa-se que, a
partir do final de 1979 e até meados de 1382, o mercado de
granéis voltou a apresentar uma nova elevacdo.

Os navios do IIPCN, que por diversos motivos haviam
sofrido considerdveis atrasos em sua prontificag¥o, passaram a
operar exatamente a partir de 1978, fazendo com que os arma-

dores privados obtivessem bons lucros e explorassem o comércio
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ton x 103

GRANEL SOLIDO — EVOLUCADO DA CARGA TRANSPORTADA

ANO TOTAL IMPORTACAO EXPORTACAOD RAZAO
EXP/I1MP

-5
78 90 951 15.961 74 . 990 174.6

a3 94 .506 13.708 82.798 1/5.9
84 118. 429 16.928 101 .501 1/6.0
as 129.486 27.693 101 .793 1/73.6
a8s 128.977 21.6815 107.362 1/74.7
av 132.673 22.229 110.444 1/5.0
88 130. 754 18.735 112.019 1/75.9
fonte: MT — STA
TABELA 4
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com muita facilidade.

Este fato talvez tenha contribuido muito para que os
armadores e o prbprio Governo viessem a estimar valores falsos
de viabilidade para a construgc8o de novos graneleiros.

Assim, em 1988 foi iniciado o Programa Permanente de
Construg%o0 Naval (PPCN), com a encomenda de um grande ndmero
de graneleiros.

Esses navios, coma demonstram as considerag8es anterior-
mente efetuadas, jamais poderiam ser economicamente operacio-
nais, visto as crises de petréleo vivenciadas.

Deve-se registrar que as duas estatais LB e DOCENRVE,
avaliando corretamente a conjuntura econdmica internacional,
com os realinhamentos efetuados por parte dos paises desenvol -
vidos para enfrentar as consequéncias advindas do aumento do
prego do combustivel, n%o0 efetuaram a encomenda de novos
navios. Entenderam eles estar os fretes elevados atipicamente,
pois a anilise de todas as variaveis em jogo 1indicava wuma
excepcionalidade, no que pesasse a perspectiva de aumento de
exportag8o para os grdos.

Em situa¢¥0 dificil para operarem seus navios, as empre-
sas privadas procuraram resolver seus problemas propondo a
criag¥0 de algo que se assemelhasse a Confer&ncia de Fretes,
em que haveria uma distribui¢®0 da carga a ser transportada
por todas as empresas, com a participag¥o, inclusive das
estatais.

Na realidade, tratava-se de uma idéia de dificil concep-
¢3%0, pois as frotas possulam prevaléncia de tonelagens dife-
rentes e interagiam em um mercado sujeito a grandes variagdes,
sendo as tonelagens dos lotes a serem embarcados um dos fa-
tores preponderantes no custo final do frete, o que redundaria
ne necessidade de distribuig¥0 de subsidios por parte do

Governo, a fim de poder equilibrar essas ofertas.
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Neste ponto & oportuno que se faga a analise dos prin-
cipais terminais graneleiros e da adequabilidade das Frotas
Privadas e Estatal - por serem fatores primordiais & viabili-

dade dos fluxos de exportag¥o e importag¥o dos GRS.

—— e e B e T e e e e e e ——— —— —

- RIO GRANDE (RS)

Possui varios terminais especializados em GRS,
notadamente cereais.

Terminal de COTRIJUI - opera navios de até G60.008 TPB.

Terminal de TRIGOD e SOJA (TTS) - opera navios de até
85.000 TPB.

Terminal de LUCHINGER MADORIN - opera navios de ate
60.000 TPB e destinado a fertilizantes e produtos quimicos.

- PARANAGUA - (PR) opera navios de até 60.000 TPB e
destinado principalmente a cereais.

- SANTOS (SP)

MACUCO NOVO - milho, trigo e soja.
CONCEICROZINHA - fertilizantes.
SABO® - carvdo, enxofre e fertilizantes.

- SEPETIBA (RJ) - opera navios de até 65.000 TPB e
destinado 3 importagc%o0 de carvdo. Dependendo de dragagem a ser
efetuada em seu canal de acesso, o terminal poderd receber
navios de até 130.000 TPB.

- ILHA GUAIBA (RJ) - podendo receber navios de até
300.0008 TPB e destinado 3 exportag¥oc de minério de ferro. 0O
terminal Pertence as Minerag¥es Brasileiras Reunidas (MBR).

- TUBARAD (ES) - opera navios de até 280.000 TPB, sendo
operado pela CVRD.

- PRAIA MOLE (ES) - destinado & importac¥o de carv3o e
exportag¥o de produtos siderdrgicos - & administrado pela

SIDERBRAS e pela CVRD. O pier de carvido pode receber navios de
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até 170.000 TPB. RApbs obras de dragagem a serem realizadas no
seu canal de acessao, poderd operar com navios de até 250.000
TPB.

- PONTA DA MADEIRA (MA) - destinado & exportaglo de
minério de ferro proveniente de Carajas, pode receber navios
de até 365.000 TPB.

- TROMBETAS (PA) - opera navios de atée 50.000 TPB e
destinado a operar preferencialmente com bauxita da Cia
Minerac%o0 Rio Norte.

- SANTANA DO MACAPA (AP) - opera navios de até 40.000
TPB e destinado & exportag8o de minério de manganés, da

Inddstria e Comércio de Minérios S.R.

—— e ———— S — ————

0 dimensionamento da frota graneleira e de minero-
petroleiros, incluindo-se os navios com bandeira de
conveni&ncia pertencentes a DOCENAVE, pode ser constatado
através da anilise dos dados da Tabela no. 5.

Os nove navios constantes do quadro de graneleiros, tendo
como armador o FMM, representam as embarcag®es que pertenciam
as Empresas ALIANGA, FROTA OCEANICA, NETUMAR, CBTG e H DANTAS,

cujos armadores efetuaram suas encomendas em decorréncia do

PPCN e decidiram rescindir os contratos, por terem
considerado os navios invidveis as operagBes a que se
destinavam. Mostravam-se inadequados diante do avango

tecnolégico ocorrido na construg¥o naval em consequéncia das
chamadas crises do petréleo.
No momento, esses navios encontram-se afretados sob o re-
gime de casco nu, em no. de cinco, & DOCENAVE e quatro ao LB.
A par de todos os problemas, o Governo tem procurado
ajudar as empresas que operam com granéis por intermédio da

concess¥0 de variados graus de incentivos, em que pesem oOs
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FROTA GRANELEIRA DE LONGO CURSO

ARMADOR ' T P B [ NQ NAVIOS C¢NP)>
CIA. BRAS. TRANSP. GRANEIS 255,243 8
CBTG
LLOVD BRASILEIRO 259.031 P
LB
NETUMAR 105.600 4
AL | ANCA 202.827 &
MERCANT IL 26 .300 1
FROTA OCEANICA 242.454 &
DOCENAVE 1.373.889 16
FMM 543,257 °
ToTAL i 3.008.621 s6

Fonte: MT — STA

I FROTA MINERO PETROLEIROS I

PETROBRAS 1.7 .016
DOCENAVE 263.235 2

TOTAL | 1.994.251

Fonte: MT - STA
Dez/88

TABELA S
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prejuizos imputados aos contribuintes com a concess¥%o das
citadas facilidades.

Em 1983, foi concedida uma moratéria, pelo periodo de 12
meses, abrangendo os navios graneleiros de até 46.000 TPB.
Encerrado este prazo, resolveu-se dilaté-lo por mais 18 meses
- julho de 1985.

Como o problema n¥o0 tivesse sido solucionado, o Ministé-
rio dos Transportes estabeleceu, através da Portaria no.
44/1986, novas condigles para que se fizesse a re-ratificagdo
dos contratos dos navios rejeitados, procurando, assim, permi-
tir que as empresas firmassem a repactua¢¥o das dividas. Os
armadores privados n8o aceitaram as condig¥%es impostas e re-
correram da decis¥o governamental a Justiga - situag¥o que se
ancontra indefinida até a data de hoje, embora tudo Lleve a
crer que esses armadores retirar83oc suas agWes.

R Tabela no. 6 indica as faixas de deslocamentos dos
graneleiros por companhias. Dail, pode-se concluir que as em-
presas privadas operam com navios que variam de 25.200 a
S@0.000 TPB (poucos), com nitida preponderdncia na faixa média
de 36.000 TPB.

Jid a empresa estatal DOCENAVE, por sua particularidade de
operar exclusivamente no transporte de GRS, possui uma frota
variando de 38.186 TPB a 305.000 TPB - nesta ultima, os navios
DOCEFJORD e TIJUCA - sob bandeira de conveniéncia.

As Tabelas nos. 7 e 8 indicam, respectivamente proje¢des,
efetuadas por b6rgdos oficiais, das demandas de importag¥oc e
exportag8o0 dos produtos de maior representatividade no nossao
comércio exterior, ressaltando-se, de imediato, a preponde-
rdncia do minério de ferro, na exportac¥do e no movimento geral
dos GRS e a do carvdo mineral, na importacdo.

Deve-se observar que no transporte de GRS o embarque da

carga faz-se segundo determinados portes-padr3c de navios para

« B
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FROTA DE GRANELEIROS POR FAIXA DE T.P.B.

FAIXA De [cw Jro5 | cveo | wown | ewm | o | wowe | v Jrora
20.000 - 29.%9% 12
30.000 — 39.999 17
40.000 - 49.999 1 2 2 3 8
S0.000 - 59.999 2 1 3
60.000 - &9.999 1 2 2
70.000 - 79.999 6 3 @
ACIMA DE 80.000 T 5 5

fonte: MT - STA

TABELA ¢




PROJECAO DO MOVIMENTO DE

| MPORTACAO

ton x 103
REAL | ZADO PROJETADO
PRODUTO FONTE
1980 l; 1985 1990

CARVEAD 5.106 8.800 10.500 |SIDERBRAS ¢1)

TRIGO 4.745 3.982 2.200 JUUTRI 2>

FERT IL | ZANTE 4.514 2.412 2.700 |GEIPOT 3

ENXOFRE 58 1.087 1.600 [GEIPOT 3>

OUTROS 3.141 1.413 1.800 |[sunamam 4>
I TOTAL l 18.364 17.694 18.800

fonte: MT — STA

TABELA 7

NOTAS: (1) Ox dadox da SIDERBRAS foram ajustado=
informactes mais atual izada=s

com bame em

{2> JUNTA DO TRIGO

{3) Estudo do Mercado do Transporte Haritimo
Iinternaclional - Graneis

(4> Calculado com baze na madia verificada

nos dltimos

anos, 104 do total

i mportado




PROJECADO DO MOV IMENTO DE EXPORTACAO

ton x 102
REAL | ZADO PROJETADO
PRODUTO FONTE

1980 41 1985 1990
MINERIO DE FERRO 76.750 92.762 111.700 GEIPOT <1
S0JA/FARELO 8.050 12.0686 10.500 SUNAMAM (2)
BAUXITA — | 2.867 3.450 M.R.N <3
OUTROS FARELOS 863 1.313 1.570 SuNAaMAM (2D
AcCUCAR 1.368 1.145 2.500 GEIPOT <1
MIN. MANGANES 1.088 7S sS00 SUNAMAM (2)
OUTROS 547 696 1.300 SUNAMAM ¢2)
TOTAL 88 .666 i 111.793 131.520
fonte: MT — STA

TABELA 8

NOTAS: <1)> Eetudo do Mercado do Transporte Maritimo

<2)

(3>

<4>

Internacional - Granels

Valorez calculado= pelo metodo dox Minimos
Quadrado= — Regres==s=So Linear

MineracBo Rio do Norte

Calculado com base na medla verlflcada
nog ultimos anos, 17 do total exportado
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cada grupo de grd3os.

Produtos como fertilizantes, trigo, enxofre, soja, fare-
lo/torta de soja e minério de manganés sdo comumente transpor-
tados em graneleiros de até 50.000 TPB. O carvio, preferenci-
almente, em navios tipo PANAMAX - S@.6@008 TPB a 80.008 TPB,
nada impedindo, em termos de economia de escala, que seja
movimentado em navios de maior tonelagem.

0 minério de ferro & transportado em graneleiros de, no

minimo, 68.06@608 TPB, sendo que os da faixa de 130.0808 TPB ou

maiores, utilizados nas longas derrotas, propiciam elevada
economia de aescala, redundando em compensadores fretes. E o
caso, por exemplo, dos quatorze minero-petroleiros da FRONAPE

e da DOCENRVE.

1 - FERTILIZANTES E ENXOFRE

Deste grupo, o principal produto importado é o cloreto de
potéssio, por ser matéria prima de grande consumo em nNOsSsa
inddstria.

De acordo com os dados colhidos na STA, em 1988 a Bandei-
ra Brasileira participou com 91.4% do total transportado,
sendo 17.4% em graneleiros préprios e 74% em navios afretados
(NR).

Utilizando-se ainda de fontes da STRA, obteve-se que, em
1990, a capacidade da Frota prépria de graneleiros na faixa de
20.88¢ TPB a S5@.800 TPB proporcionard uma oferta estdtica de
transportes da ordem de 1.483.323 TPB.

Considerando-se a produtividade média de 3.0 Ton/TPB para

nossos navios no fluxo de fertilizantes, deduzimos que a frota

- prépria poderd transportar 4.2 milh%es de toneladas (3.0

- P8 =
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Ton/TPB x 1.4863.923 TPB).

Para simplificar a exposi¢¥0, se somarmos a previs3o de
fertilizantes e de enxofre a serem transportados em 1938,
obteremos o valor total para os dois produtos de 4.3 milh8es
de toneladas. (Tabela no. 7).

Assim sendo, existe a capacidade de absorver-se pratica-
mente toda a tonelagem desses fluxos em NP .

As suas principais rotas s¥o0 apresentadas nas Figuras

nos. 1 e 2.

I1 - CARVAD MINERAL

o e o o S ——

E o principal granel sélido importado pelo Brasil, tendo
se mantido em constante crescimento de 1980 a 1386, quando
passou a apresentar uma ligeira estabilidade, fruto das varia-
¢%es ocorridas em func¥o dos ajustes da prbpria atividade
econdmica.

A variag¥o de 1987 para 1988 foi de + 3.8% - a importag%o
cresceu de 16.427.598 para 10.832.968 ton.

0 fluxo procedente dos EUR e Canadd ¢ o responsavel por
cerca de B5% do total importado, destacando-se os EUR como o
principal fornecedor.

Como j& enfocado, a disputa de participagdo neste fluxo
constitui o principal ponto de atrito entre as empresas priva-
das e a estatal DOCENRVE.

0 fluxo carv¥0 mineral versus minério de ferro constitui-
-se a situag¥o0 ideal de produtividade para o transporte do
primeiro, uma vez que ambos s¥o cargas estaveis ndo sazonais e
de ciclo econémico idéntico.

A fim de otimizar o transporte de carvd3o e permitir o
barateamento do frete do minério de ferro, a CVRD investiu 230
milh8es de délares na construg¥o do pier de carvdo de Praia

Mole, no ES, que permite receber navios de grande tonelagem,
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conjugando-se, portanto, com o terminal de Tubar3o, destinado,
principalmente, 3 exportag8o0 de minério de ferro.

Com todas essas vantagens a serem oferecidas aos
clientes, detém hoje, a DOCENAVE, contrato para o transporte
do carv¥0 importado por cinco usinas siderdrgicas: Usiminas,
Companhia Sidertirgica Nacional (ECSN), Campanhia Sider(rgica
Paulista (COSIPRA), Agominas e Companhia Siderdrgica Tubardo
(CST), n¥%0 deixando espago para que as demais empresas
privadas, por possuirem navios de menor porte e, portanto,

antiecondmicos, oferegam fretes competitivos aos seus.

- ——— o — o i i [ s e e o e . S T ——— | —— _——— — —

Navios adequados - superiores a 50.000 TPB.

A tonelagem disponivel - até 1998, acrescida da tone-
lagem dos navios em constru¢%o, proporcionard uma oferta es-
tdtica de 2.079.788 TPB de NP.

A produtividade média - para o fluxo @ de 2.8 ton/TPB.

A anilise dos dados permite concluir que a frota de NP
estard em condig8es de transportar 5.8 milhBes ton. (2.8
ton/TPB x 2.0879.788 TPB).

Como o total previsto de carvdo a ser importado em 13390
¢ de 11.500.000 ton., (Tabela no. 7) conclui-se que devera
ocorrer um déficit de S3% de NP, fazendo com que o indice de
afretamento sofra uma elevag8o, em 1330.

Para um Pais devedor de 120 bilhBes de délares, com uma
elevada despesa de juros a ser paga, n8o parece viadvel inter-
ferir-se, na atual conjuntura, em uma atividade que esteja
contribuindo para o aumento da exportag3o, mesmo porque ela
concorre para diminuir o custo na fabricag8o do ago brasilei-
ro, um agregado de sensiveis implicagBes no balango comercial
do Pals.

Se se utilizassem de navios de pequeno porte, haveria a
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necessidade de se fracionar os Llotes encomendados, o que
poderia causar um acréscimo de tal ordem nos fretes que, em
relag%0 ao beneficio final da operacdc para o Brasil, parece
ser razoavel que, neste caso, mantenha-se os afretamentos, até
que se possuam navios préprios de porte competitivo aos de BE.

As principais rotas deste fluxo s30 mostrados na Figura

no. 3.

I - MINERIO DE EERRO

—— i — e — ———— —

E o principal GRS exportador pelo Brasil. Este fluxo
representa cerca de 85% de todos os granéis movimentados na
exportag8o.

Os dois maiores mercados consumidores encontram-se na

"Europa e no Extremo Oriente, notadamente o Japdo, com uma

movimenta¢¥0 de cerca de 1/3 de todo o seu movimento.

Outros fluxos, de menor importdncia, se fazem com o
Mediterrdneo, EUR e Palses Arabes (Oriente Médio).

Com rela¢%0 ao fluxo do minério de ferro, n%o conseguiu-
-se identificar qualquer fato que viesse a sugerir uma ac¥o de
monopélio por parte do Governo, em que pese ter sido a estatal
DOCENAVE criada com o propbsito de contribuir para a comercia-
lizag%0 do minério de ferro da CVRD.

As tonelagens exportadas s¥o de elevado valor para a
tonelagem disponivel de NP. E importante que se considere,
também, o fato de que, em qualquer produto de exportac¥o na
modalidade FOB, compete normalmente, ao comprador contratar o
transportador em fun¢g¥o daquele que venha a Lhe oferecer os
menores custos, ou seja, os melhores valores de fretes.

0 transporte de minério de ferro, por ser efetuado em
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grandes quantidades ao longo de extensas derrotas, exige, para
que se detenha economia de escala, a presenga de navios do
tipo PANAMAXES e até maiores. Este fato pode ser comprovado
observando-se as caracteristicas dos terminais de exportacg@o
desse produto, que recebem navios de até 300.000 TPB. (ILHA
GUAIBA, TUBARADO, PONTA DA MADEIRA).

DO fato & que, dos 94.615.655 ton. exportadas no ano de
1988, a Frota Nacional de NP conseguiu transportar apenas 53%
dos 16.311.220 ton. movimentadas pela bandeira brasileira.
Estes dados mostram a existéncia de minério de ferro em abun-
dancia para ser conquistado por qualquer armador, desde que
venha a ser eficiente e competitivo no mercado.

Em sendo a Frota Privada inadequada ao transporte de
minério de ferro em virtude de seus navios de pequena tonela-
gem, aconselha-se que se lance m¥o desses navios na exportacQo
de produtos com menor grau de exigéncia.

R fim de que o Brasil dispute o mercado do transporte de
minério de ferro com navios de BB, e até que construam novos
navios, serd obrigado a efetuar um elevado ntmero de afreta-
mentos. Entretanto, & importante que se verifique, em todos os
casos, se o balango do frete obtido versus as despesas finais
serd ou ndo positiva.

As suas principais rotas s%o mostradas na Figura no. 4.

11 - s0Ja E FARELO / TORTA DE 50J4A

S%0 produtos cujos fluxos se fazem, prioritariamente, em
navios de portes compreendidos entre 20.000 TPB e S0.000 TPB -
prevaléncia da Frota dos armadores privados nacionais.

As exportagBes com destino a Europa e Costa Atléntica s%o
as que se apresentam com maior intensidade.

Os fluxos para a Africa, Palses Arabes, UniSo Soviética e

Extremo Oriente s¥o de pequena importdncia e tém sido realiza-
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dos exclusivamente por navios de BE.

A tonelagem disponivel, em 1338, na faixa de 20.000 a
S@.@0@8 TPB acrescida dos navios em contrugd3o, proporcionar@o
uma oferta estadtica de 1.483.923 TPB.

A produtividade média para este fluxo & de 0,5 ton/TPB.

A anaAlise dos dados permite concluir que a Frota de NP
estard em condigBes de transportar, aproximadamente,1 milh%o
ton. (8,5 ton/TPB x 1.403.923 TPB).

Como a tonelagem prevista a ser exportada em 1930 & da
ordem de 190.500.0800 ton., (Tabela no. 8) conclui-se estar a
Frota de NP em condigBes de concorrer para a exportagd3o de 1
milh¥%0 ton. desses produtos.

As suas principais rotas s¥o mostradas nas Figuras nos. S

As dedugBes efetuadas ao lLongo desse tbépico levam a que
se conclua pela adequabilidade da Frota, desde que os arma-
dores privados limitem-se a operar nos fluxos de importacSo,
em que sejam requisitados os graneleiros de porte médio e a
estatal DOCENAVE naqueles em que se necessite de navios de
grande porte. Parece, portanto, n%o0 haver justificativa para
que, na atual situag¥o do Pais, as empresas privadas partici-
pem de forma anti-econfmica dos tridfegos de minério de ferro e
carvda, em que pese a atuag¥o da CVRD sugerir a pratica de
monopbélio. A participag¥o das privadas nesses fluxos condicio-
na-se apenas. & construg¢¥o de graneleiros de grande porte por
esses armadores.

Os graneleiros da faixa de 20.000 a 36.000 TPB poderdo
ser, ainda, economicamente utilizados no transporte de produ-
tos sidertirgicos e de celulose, em lotes acima de 15.00808 ton.

Neste caso, deixa-se de calcular os valores para os fretes das

= Gl =
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tabelas das Conferéncias de Fretes e Acordos, passando-se a
consider4-lo como uma modalidade especial de granel.

A este movimento, que tem aumentado consideravelmente nos
4ltimos anos, chama-se de néo-granéis.

Por outro Lado, os dados levantados no estudo ora efetua-

do permitem, ainda, que se formulem uma série de conclusBes e

e — TRy

I - Necessidade de reforgo da Frota - A Frota de grane-
leiros, constitulda, em média por navios de pouca idade,
necessita ser reforgada, j4 que ha mercado para que se aumente
nossa frota de NP. Isto n%o significa, entretanto, que se deva
chegar a niveis de expectativa de transportar 100% de nossas
importag®es, o que constituiria, decerto, um exagerado otimis-
mo .

Ao longo do tempo, tanto os mercados internos mundiais,
quanto as necessidades internas do Pals poderdo mudar as suas
configurac®es, alterando, consequentemente, o perfil da Frota
e podendo até vir a determinar a inadimpléncia de empresas que
se vejam obrigadas a imobilizar seus navios, por terem super-
dimensionado suas Frotas. E importante que se mantenha sempre
um espago destinado ao afretamento, que servird como camara de
compres¥0 e expansdo de seus fluxos.

A variag¥%o do mercado de GRS exige uma analise corrente
das necessidades de construg¢¥o, de sucateamento e das particu-
laridades envolvidas nos afretamentos.

Parece n¥o restar a menor ddvida de que os niveis de
afretamento, em 1988, que apresentou, na importag3o de
17.985.268 ton. de gr%os, a concorréncia de 60.46% de NA para
28.07% de BB e 11.47% de BE, mostram a necessidade de reforgo

da Frota.

E importante frisar-se que o navio afretado poderad ate
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gerar dbélares, se empregado na exportagdo.

Se afretarmos um navio em substituig¢¥o a um NP, que
estivesse destinado a efetuar um transporte anti-econdmico e,
simultaneamente, wutilizarmos este NP de modo a gerar melhores
resul tados em outra carga de exportacdo, a resultante final da
operag¥o serd benéfica, desde que tal pradtica n%o seja genera-
lLizada.

Irrefutavelmente, tanto para a importagdo quanto para
permitir o aumento da competitividade no transporte da expor-
tag%0, ha& espago para a construgdo de graneleiros de grande
porte - mais de S0.600 TPB.

0 FMM possui recursos suficientes que permitem o
financiamento para a sugerida renovag¢do.

Torna-se necessario que as autoridades econémicas resol-
vam os problemas da relagdo custo/condig¢¥es de financiamentos
do navio e da similaridade de componentes para que os arma-
dores se sintam encorajados a pensar em contratag¥o de novos
navios.

A n¥o0 utiliza¢¥o dos quantitativos crescentes existentes
no FMM poder4 fazer com que estes recursos sejam drenados para
outras Areas, inviabilizando, assim, a possibilidade de novas
encomendas e mantendo a construg¥o naval do Pals estagnada.

Imp8e-se que Governo e armadores cheguem a um denominador
comum quanto ao montante das dividas contestadas com o Fundo,
bem como que se cancelem as agles em tramitag80 na Justiga
contra as autoridades fazendarias.

I1 - Organizag3o das empresas privadas - deve-se procurar
estabelecer mecanismos com o propbsito de contribuir para que
as estruturas organizacionais de granéis sejam aprimoradas e
permitam, aos armadores privados, obter custos operacionais
compativeis com a operag¥o de suas frotas.

A STA, efetuando entendimentos com o Ministério de Minas
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e Energia, deveria intermediar o acesso a esses armadores ao
sistema comercial e gerencial da DOCENRVE.

Tal medida permitiria o fortalecimento dessas empresas
através do repasse das experié@ncias colhidas pela Estatal.

II1 - Adequag¥o & proposta da PNNMM - Para atender ao
contido na citada proposta, sugere-se que o LB seja retirado
do transporte dos GRS, devendo seus navios de maior tonelagem
ser, preferencialmente, absorvidos pelas empresas privadas e
pela DOCENAVE, mediante ag¥o de licitag¥o ptblica. Quanto aos
navios que n¥o interessassem a essas empresas, seriam aliena-
dos ou vendidos ao exterior.

Esta medida, ao mesmo tempo em que viria permitir o
fortalecimento das empresas privadas, adequaria a Polltica de
transporte de GRS ao preconizado na proposta da PNNMM, que
determina a existé@ncia de apenas uma empresa estatal em cada
atividade maritima - CG, GRS e GRL.

A Wdnica exce¢c¥0 a ser concedida refere-se aos navios
"ore-0il® que, por suas préprias caracteristicas de construc@o
e operac¥o, destinam-se ao transporte de GRS e GRL.

IV - Fomento & construc8o - recomenda-se a invers3o da
preponderancia de navios com tonelagem de 36.0@88 TPB por
navios do porte dos PANAMAX, que se apresentam como sendo os
de melhor performance para o transporte da maioria dos GRS.

Tal renovac¥%o necessita ser criteriosamente estudada em
conjunto, pelo Governo e pelos armadores, a fim de que se
obtenham, com os recursos gerados dos Decretos-Lei 2404/87 e
2414/88 (ANEXDO DELTA), uma adequada revitalizag¥o da Frota.

A Oteinizag¥o das dividas com o FMM devera permitir que
os armadores privados voltem a saldar seus déficits com o
Governo e novamente venham a efetuar encomendas.

Os acréscimos advindos dos AFRMM determinados pelo Decre-

to-Lei 2464/87 gerados pelas empresas estatais DOCENRVE e
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FRONAPE e distribuidos as empresas que operam unicamente na
carga-geral, podem se consistir em importante incremento de
subsidio & construg¥o de navios graneleiros para as empresas
que operam nas duas modalidades de transporte. RAlids, tal
critério de distribuig¥o tem gerado fortes protestos por parte
de ambas as estatais - DOCENAVE e PETROBRAS.

V - Participag¥o da estatal DOCENAVE - a revitalizag3o da
Frota Privada permitir4 aos armadores apresentarem custos mais
competitivos para o transporte do carvdo e do minério, abrin-
do-se-lhes assim, esse comércio.

Compreende-se e apoia-se a Politica do Governo de dar
énfase as atividades privadas, Llimitando a participag®o das
empresas estatais.

Cabe colocar, entretanto, que a DOCENAVE encontra-se em
tal situag¢¥o de desenvolvimento que n¥o parece justificavel
limitar-se-lLhe a participa¢¥%o no comércio maritimo - ou seja,
limitar, neste caso, a prépria participag¥o do Governo, inter-
vir-se desnecessariamente, o que viria a‘desperdicar recursos
da Nag¥o e, consequentemente, da sociedade, j& que a empresa é
lucrativa.

Todos os esforgos dever3o ser efetuados no sentido de

propiciar-se ao Pais um saldo positivo em sua balanga comer-

cial.

Por outro Llado, & de vital import8ncia a conjugac@o
adequada dos terminais, de altissimo investimento, com os
respectivos navios, a fim de proporcionar grande economia de

escala no transporte, visando a redug¥c de custos dos insumos
bisicos dos produtos nacionais.

Entende-se n%o estar, ainda, a armac¥o privada, em condi-
¢Bes de substituir uma empresa estatal,de dedicag¥o exclusiva
ao transporte de granéis, sem que elevados prejuizos sejam

imputados & economia nacional.
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Deve-se pois, somar os esforgos de toda a Armag30 a fim
de que se obtenham melhores resultados econdmicos para o
Brasil.

Até que se alcancem as condigBes de fazer-se prevalecer a
tonelagem da Frota Privada sobre a Estatal, medidas poder%o
ser tomadas de modo a que essas empresas participem priorita-
riamente dos fluxos dos produtos que indiquem a utilizag3oc de
navios com até S@.@00 TPB, atenuando, assim, a conotag3o de
monopolismo por parte das empresas do Governo.

Por outro Llado, o exame da Tabela no. 3 mastra ter o
resultado dos fretes gerados em 1988 em todas as cargas alcan-
cado o valor de 142 milhBes de dblares, superior ao da impor-
tag¥o0 do carv30, que foi de 86 milhBes de dblares. Tal resul-
tado vem reforgar a sugest¥o apresentada de ater-se a DOCENAVE
ao transporte do carv80, deixando as empresas privadas os

demais fluxos de impoftacﬁu.

SEGCRO III - GRANEIS LIQUIDOS

Retrospectiva histérica - O transporte de granéis Lliqui-
dos (GRL) em navios de BB data de 1949, tendo sido, o primeiro
petroleiro, o "PRESIDENTE DUTRA", navio de 16.2006 TPB.

Em 19540 foi criada a FRONRPE, com a aquisi¢¥o de 22
navios, cuja tonelagem total era de 224.000 TPB.

Pela Lei no. 2084, de 3 de outubro de 1953, passou a
PETROBRAS a deter o monopblio do transporte maritimo de pe-
tréleo de origem nacional e dos derivados produzidos no Bra-
sil.

Os GRL podem ser agrupados em fung3o da correlagdo exis-
tente entre suas caracteristicas fisicas e quimicas, neces-

sitando, na maioria das vezes, de navios especializados para o

seu transporte.
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Os grupos assim se constituem:

- petrbleo e derivados,

- gases liquefeitos do petroleo,

- produtos de origem animal/vegetal,

- produtos quimicos,

- alcool etilico.

0 transporte de GRL, notadamente o do petréleo, & feito
segundo um mercado influenciado n¥o0 sb pelas leis da oferta e
procura de tonelagens, como em fungdo da conjuntura econdmica,
sof rendo as conseqliéncias das recessBes ou convulsBes interna-
cionais.

Em 1974, apés a guerra A&rabe-israelense, com a vertigino-
sa subida do prego do 6leo, seus fretes desabaram em fung8o da

grande oferta da tonelagem frente & demanda reprimida dos

paises.
Alguns armadores, para evitar a imobilizag¢%o0 de seus
navios, passaram, inclusive, a determinar a redu¢do de sua

velocidade nas longas travessias.

Em 1980, com a guerra Ir3-Iraque, ocorreu um incremento
nas taxas de fretes, em virtude do aumento da demanda de 6leo
cru. Palses de economia expressiva passaram a elevar seus
estoques pela incerteza do conflito.

Esse retrospecto indica o grau de dificuldade, no que

tange ao dimensionamento de wuma frota sujeita a tantas

variaveis.

Situag¥o brasileira - O transporte de bleo cru destinado
ao Brasil & efetuado exclusivamente pela FRONAPE que, para
isto, vale-se de seus NP e NA.

No ano de 1988 foram transportados para o Brasil

29.000.0680 de ton. - sendo 52% em NP e 48% em Na. Observa-se,

pois, um equilibrio nestas tonelagens movimentadas, o que vem
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demonstrar a adequabilidade da frota neste fluxo.

0 Brasil depende de cerca de 40% do petréleo importado e
tem, neste produto, importante ingrediente de sua atividade
econfmica.

Considerada a necess&ria regularidade de recompletamento
de seus estoques, bem como de sua utilizag¥o pelas refinarias,
pode-se classificar tal trdfego como de Segurancga Nacional .

Por esta raz%oc julga-se desaconselhavel que venha a ser

partilhado com as empresas privadas. HAs tonelagens e a
sofisticag¥0 dos navios envolvidos nessa movimentagdo s¥o
cutros argumentos que a conjuntura econdmica do momento n%o

recomenda.

Na importag¥o dos derivados do petrbleo, em que pese a
pequena quantidade importada em 13988 - 35.145 ton. - utilizou-
-se o elevado percentual de afretamento de 31%, sendo apenas

2.9% transportado em NP. Neste caso julga-se haver necessidade
de a PETROBRAS diminuir tal indice com a encomenda de novos
navios.

Estudos efetuados pela prépria PETROBRAS concluiram que,
no atual estidgio em que se encontra a economia nacional, a
Empresa devera considerar como aceitavel o valor de
afretamento de até 5@% para o total da tonelagem a ser
transportada de GRL.

GLP - Para o transporte deste produto conta a FRONAPE com
trés navios.

No fluxo de importag¥o a Empresa tem participado com
cerca de 73% de NA. Este valor indica a necessidade de
construc¥0 de novos navios, mesmo porque os atuais podem ser
considerados de idade avangada.
sido movimentados de modo irregular, n%o apresentando seus

fluxos qualquer dado digno de interesse.
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- Produtos gquimicos - Produtos de alta relevéncia para
emprego no mundo moderno.

Por questBes de seguranga e até mesmo econdmicas seu
transporte faz-se, preferencialmente, por via maritima, em
navios especiais e dotados de grande sofisticag¥o no que tange
ao armazenamento.

A FRONAPE divide com mais trés empresas privadas os
fluxos desse produto, n%o havendo qualquer incompatibilidade
entre elas que necessite ser corrigida.
por raz8es de Seguranga Nacional.

Como conclusdo, somos Llevados a reconhecer que o
monop6lio efetuado pela PETROBRAS se exerce apenas sobre os
produtos classificados como de Seguranga Nacional ndo0 havendo,
portanto, raz¥es que justifiquem a alterag@o do atual ‘"status
quo".

Quanto aos produtos que n%o0 sejam classificados como de
Sequranga Nacional ou que, por forga da Lei, ndo sejam
monopélio da PETROBRAS, dever3do ser preferencialmente
transportados pelas empresas privadas.

Deve-se, entretanto, incentivar a PETROBRAS a realizar um
programa de encomenda de novos navios, a fim de se revitalizar
a Frota Petroleira do Pals, contribuindo para a diminuig3o do
indice de afretamentos.

Finalizando este Capitulo pode-se constatar.,do exame das
Tabelas nos. 9 e 10,a correlag¥%0 entre as trés atividades do
Longo Curso no ano de 1988, segundo a sua movimentag3o em
fung¥0 da participag¥0 da frota, da tonelagem e dos fretes
gerados. R participagdo da BE nos diversos fluxos vem compro-

var a real necessidade da construg¥o de novos navios.
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CARGA TRANSPORTADA NA

NAVEGACAO DE LONGO CURSO

IMPORTACAD SEGUNDO BANDEIRA

- FRETES GERADOS -

ANO 1988

BANDE | RA
DO NAVIO

G

|

TONELADA

RS
z I

FRETE

15§ 100 TONELADA
Y

14.412.470
17.022.574

TOTAL

32.110.558

100

rﬁamﬁgﬁﬁ?;::m:?

264 .648
289 .325

572.703

4.7946.001

10.330.235

113.118

17.085.2468

294 .46B85115.9449)] 54.936

RE- A

920.371

fonte!: montagem de dados= MT — STA

TABELA 9
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NAVEGACAO DE LONGO CURSO
CARGA TRANSPORTADA NA EXPORTACAO SEGUNDO BANDEIRAS - FRETES GERADOS — ANO 1988

BANDE | RA
DO NAVIOD

NP 581 .744] 8.53] 12.364

9.351.758] 8.35] 54.995
NA 4.130.525)60.59] 59.304

9.543.982] 8.52] 55.919

1.628.182] ?7.77 184-304'
2.602.912|13.27 245.521

112.019.507

fonte: montagem de dados MT

100 }9213.390

TABELA 10
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CAPITULO 2

Entende-se como Navegag3o de Cabotagem aquela que &
realizada entre portos ou pontos do Territério Nacional e
destes aos portos da RArgentina, Uruguai e Caribe, excetuando-
-se as Ilhas Virgens e Porto Rico, respectivamente denominados
de Pequena Cabotagem ou Cabotagem Nacional e Grande Cabotagem
ou Cabotagem Internacional.

Historicamente, a estrutura da Cabotagem passou por
muitas transformagBes a partir da década de 5@, quando o Pais,
fruto do desenvolvimento da inddstria automobilistica e do
fortalecimento de sua malha rodoviaria, incrementou as trocas
comerciais entre as diversas regides.

Passou-se a sentir a necessidade do emprego de navios
especializados, bem como do aperfeigoamento de portos e
terminais.

Apesar de todos os esforgos desenvolvidos pelas
autoridades governamentais maritimas, a Cabotagem Nacional, na
modalidade de carga geral, defronta-se com o transporte
rodoviadrio como seu grande concorrente. A wutilizag3o do
caminh¥0 em Llarga escala estd a ponto de inviabilizar esta
modalidade de transporte.

A exce¢30 dos navios "ro-ro" em operacdo recente na
Cabotagem, restringe-se, esta modalidade de navegagdo, ao
transporte dos GRS e GRL.

UlLtimamente tem sido observada uma acentuada ascengdo no
movimento aéreo de produtos especificos da «carga geral,
devido, sobretudo, aos problemas portuarios.

H4, hoje, quarenta e duas empresas de navegacdo de

cabotagem que, por forga da legislag¥o em vigor, s3o todas
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nacionais, sendo suas frotas constituldas por navios de
registro e de bandeira brasileira. (CONSTITUICRO DO BRASIL -
ART. 175 par. 3Jo.).

Esse ndmero, considerando-se que algumas empresas possuem
no maximo dois navios, parece ser elevado e prejudicial a
atividade como um todo.

D Governo se faz presente a atividade com quatro
empresas: LLOYD BRASILEIRO S.A., RIO DOCE NAVEGRGCAO S.A.,
PETROLEO BRASILEIRO S.A. e COMPANHIA DOCAS DO RIO GRANDE DO
NORTE (CODERN), as quais devem ser operadas de modo a ndo
exercer concorréncia predatéria as empresas privadas.

No que diz respeito a inadimpléncia dos armadores para
com o FMM o problema também é grave. 0 advento dos j& citados
Decretos-Lei 2404/87 e 2414/88 deverd contribuir de modo
significativo para a sua soluc¥o e para a revitalizagdo da
Frota.

Observando-se a evolugdoc da Frota ao lLongo dos d4ltimos
anos, constata-se a diminuig¢30 do ndmero de seus navios, a par
de significativo aumento em seus portes médios. Sua capacidade
passou de 571.497 TPB para 1.633.839 TPB, com uma redugdo no
nimero de embarcagBes de 318 para 117.

A partir do inlcio da década de 8@ os cargueiros comuns
foram sendo substituldos por graneleiros e por navios "RO-RO"
na carga geral.

A utilizag¥%o desses navios, ainda que apresentem
comprovada eficdcia para competir com o transporte rodoviario,
necessita ser adequadamente dimensionada pelos armadores. O
seu elevado custo de capital poderd tornar o empreendimento
economicamente inviavel.

Embarcag¢8es convencionais transportando contéineres, tém
sidoe wutilizados no dnico fluxo regular e constante para a

carga geral: trafego Santos-Manaus.
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Em 1978, foram incorporados & cabotagem os trés primeiros
navios-tanques quimicos, hoje em ndmero de sete, todos de

empresas privadas.

Em 1980, surgiram os navios-tanques, de GLP, atualmente
em ndmero de dez unidades - trés de companhias privadas e sete
da FRONAPE.

Quanto as Llinhas, s%o0 as mesmas constituidas por um

conjunto de quatro grupos:

- LC 1 - BRASIL/ARGENTINA/URUGURI/BRASIL,

- LC 2 - BRASIL/CARIBE/BRASIL,

- LC 3 - RID GRANDE DO SUL/BACIA AMAZONICA e
- LC 4 - APOIO MARITIMO.

Cabe ao armador solicitar a concess3o da linha, indicar o
trecho da mesma em que ira operar e o tipo de carga a ser
transportado.

A STA compete analisar os pedidos e promover gestdes de
modo a que trechos da costa n8o deixem de ser atendidos em
suas necessidades.

Por outro lLado, verifica-se terem sido transportados em
1988 o percentual de 26.3% para os GRS, 72.4% para os GRL e
1.3% para a CG. (Tabela no. 11}.

GRS - Os principais fluxos observados foram os de minério
de ferro, carv3o0 mineral, trigo, bauxita e sal, apoiados pelos
diversos terminais existentes no Pails. Essa estrutura
ressente-se, entretanto, da disponibilidade de armazéns e
silos, fazendo com que muitas embarca¢8es se transformem em
depdsitos, acarretando custos extras pela demora nos portos.

E de se notar a expressiva prevalé&ncia na movimentagc3o do
trigo, importado, em sua totalidade , da HArgentina, que
contribuiu com 84% do fluxo total de grdos - 1.871.234 ton.

GRL - Até 1973, 99% do fluxo observado eram constituidos

de petrdleo e seus derivados. A partir dal, passaram a ser
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CABOTAGEM PERCENTUAL SORE TOIWS AS CARGAS
TONELAGEM TRANSPORTADA EM TODAS AS CARGAS <%)

ano |carca GErRAL [GRANEL LfOUIDDI;GRANEL SOL 1 DO cc | GrL Iﬁcns
1978 1.136 13.991 4.325 5.84 )71 .93]|22.23
1979 1.170 15.132 s.815 5.29|68.42]26.29
1980 1.417 16.600 &.743 5.72)67.04]27.24
1981 1.347 16.380 &6.753 s.51|66.91 |27.58
1982 1.445 19.609 7.085 s.13)69.69]25.18
1983 1.192 24,534 8.712 3.4671.24]25.30
1984 1.299 35.214 9.086 2.85)77.22]19.93
1985 1.324 41.278 10.195 2.51|78.18]19.31
1986 1.068 39 .599 11.444 2.05]75.99]21.96
1987 865 37.947 12.879 1.67]73.41 |24.92
1988 677 37.507 14.074 1.31|72.40]26.29

fonte!compilacSo de dados — MT — STA — DEZ/88

TABELA 11
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transportados também as produtos quimicos e dlcool.

CG - Nesta atividade pode-se observar uma variag3o do
percentual de 62.8% em 1956 para 1.3% em 1388. Identifica-se
come principais fatores responsaveis por essa variagd3o o
desigual desenvolvimento do nosso territério, a competigdo
rodoviaria, que lLeva a carga de porta & porta e o surgimento
de novos polos de produ¢3o e consumo.

Necessita, assim, o Governo, efetuar agBes imediatas que
permitam o fortalecimento da Cabotagem.

Compreende-se a 1interferéncia do Estado na Marinha
Mercante dado o fato de que a construg3o de navios faz-se com
grande participag80 de recursos plblicos. Se o Estado
participa do risco, parece ser perfeitamente aceitavel sua
ingeréncia nessa atividade.

Tal como o ocorrido com o Longo Curso, a Cabotagem também
ressente-se , hoje, das consequéncias advindas dos planos de
Construgdo Naval.

Do PPCN, cujo propésito deveria ser a redugdo do consumo
de combustivel nos transportes, dos sete "ro-ro" encomendados,
quatro tém operado com certa dificuldade e trés sequer foram
entregques pelos estaleiros.

Quanto & politica de fretes, como preconizado na proposta
da PNNMM, deverd haver livre negociac3o entre as partes. A
adoc%0 de tal politica parece ser a melhor solugdo para que a
Cabotagem venha a competir com os seus concorrentes.

Como os fretes s3o0 estabelecidos em fungdo do custo do
navio nacional, h4 imperiosa necessidade de que o sistema de
cabotagem seja adequadamente dimensionado no que se refere ao
fluxo de carga e suas perspectivas, ao tamanho da frota, aos
custos operacionais e financeiros.

Nos dias atuais os armadores procuram equilibrar as suas

empresas através dos fretes obtidos na Cabotagem
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Internacional. Caso essas Llinhas sejam transferidas para o
Longo Curso, de acordo com preconizado na proposta da PNNMM ,
haverd uma grande perda para os armadores da Cabotagem.

Julga-se serem os navios que operam na Cabotagem Nacional
também adequados as ligag¥es com os atuais pailses da Cabotagem
Internacional.

A operacionalidade da frota é agravada por uma série de
dificuldades que devem ser solucionadas em conjunto por

diversas &reas governamentais.

Principais problemas - A solucdo para os problemas,
enumerados nos tépicos abaixo, contribuird como um fator de
grande peso para o fortalecimento de t¥o0 importante atividade
Nacional.

Importag3oc de sobressalentes - A legislagdo em vigor da
margem a que se fagam grandes distorg8es na sistemadtica de
importag3o de sobressalentes.

Para que um sobressalente seja importado, o armador &
obrigado a apresentar a Carteira de Caméfcio Exterior (CRACEX)
documento comprobatério da n¥o existéncia de similar nacional.

Tal operacdo ndo s6 traz grandes prejulzos a
prontificag8o da Frota como, na maioria dos <casos, as
inddstrias de NAVIPEGCRS, que se dizem em condigBes de fornecé-
-Las, executam-nas a pregos exorbitantes e a prazos
inaceitiveis de entrega.

Sugere-se que os armadores de Cabotagem sejam autorizados
a importar seus sobressalentes de modo dindmico e compativel a
prontificacdo de seus navios.

- Manutengdo preventiva - E fator relevante para o
desempenho operacional da frota. Torna-se de grande

importdancia que as guarnigBes dos navios estejam aptas e

sintam-se motivadas a executarem tais manutengBes.
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Cabe aos armadores as principais providéncias para que
tal sistemdtica seja implementada e venha a contribuir para o
consequente barateamento de seus custos operacionais.

- Custos portuarios -0 desempenho da frota é
profundamente prejudicado pels excessiva morosidade das
operag8es de embarque e desembarque causados pela deficiente
infra-estrutura portudria e pelos problemas inflingidos pelas
reinvindicacB8es dos trabalhadores da orla maritima.

Os portos necessitam ser modernizados, wutilizando-se,

realmente, os recursos recolhidos pela Empresa Brasileira de

Portos do Brasil S.A. (PORTOBRAS).

Chega-se, hoje, & distorgd3o de os armadores terem que
efetuar, antecipadamente, o pagamento pela atracacdo de seus
navios, em fung¥0o de dados estimados. Caso n¥%0 se dispenda o

que foi arbitrado, o retorno devido far-se-4 em prazos de 45 a
60 dias, sem aplicagc3o de qualquer corregdo.

Quanto & estiva, trata-se de um fato da maior gravidade.
Trabalhadores que vivem em fungdo de um poderoso sindicato,
procuram, constantemente, auferir gigantescas vantagens
salariais, fazendo com que a atividade da Navegag8o Nacional
quase se inviabilize.

Sugere-se a criagdo de sistemdtica que venha a permitir
aos armadores a livre negociag3o das condig8es de trabalho dos
estivadores em seus navios. No presente momento as imposigdes
criadas pela citada classe podem ser, mesmo, consideradas
abusivas e ditatoriais e, sob essa atuagdo, tal como é& hoje
exercida, n¥%o se vislumbra solugd3o para que o transporte
maritimo consiga sequer oferecer fretes competitivos aos
rodoviarios.

A criag¥%0 de empresas estivadoras poderd contribuir para

a solug3o do problema.
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alguns ajustes em sua atuag¥o a fim de que n3o venham exercer
concorréncia as empresas privadas nessa atividade.

A da FRONAPE, por forga da préopria lei , se exerce de
modo intenso. No momento, encontra-se esta empresa empenhada
na construgc¥o de dezenove navios, que substituir3o outros com
mais de quinze anos de idade, visando, ainda, 3 eliminag3o dos
afretamentos.

Quanto ao fluxo de GRS, tanto a Rio Doce Navegagd3o como o
LB, exercem forte concorréncia aos privados.

Ambas as Companhias, possuidoras de excelentes frotas
operando no Longo Curso, s%o detentoras de grande poder de
negociag80 pelo fato de poderem desviar para a Cabotagem seus
navios das linhas internacionais.

Como j& enfocado anteriormente, sugere-se a alienagdo ou
a venda mediante licitag%o dos graneleiros do LB, com a sua
retirada desta atividade.

Quanto aos navios da Rio Doce Navegag8o, estes ndo
dever%0 ser utilizados para fazer concorréncia aos armadores
privados, mas em complementag80 4&s suas frotas, quando
necessario.

0 fluxo da carga geral foi seriamente afetado pela
introdu¢%0 de navios "ro-ro", afretados a baixo custo. Com
isto, n¥%o0 se possui, no momento, pardmetros que permitam
aferir o custo operacional desses navios de BB.

0 inexpressivo fluxo existente entre Santos e Manaus, sem
perspectiva de invers3o em curto espago de tempo, indica a
necessidade da presenga do LB, a fim de que o transporte de
CG, nessa rota e em todas aquelas em que se fizerem necessa-
rias, permanega a disposig¥8o0o dos usuarios.

Somente poder-se-4 pensar em revitalizag¥o dessa
atividade apé6s obter-se solug3o0 para todos os problemas

enfocados nesse tépico.
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De qualquer modo, ¢& chegado o momento de comegar a se
pensar no desenvolvimento de projetos de navios especificos
para a Cabotagem.

Tais estudos dever3o ser conduzidos em conjunto pela
Marinha do Brasil, armadores e estaleiros. Deve-se pensar em
navios Qque permitam um baixo custo operacional, uma vez que
dever3o possuir caracteristicas e requisitos préprios para o
cumprimento de suas rotas, que serdo feitas ao lLongo da costa.

Imagina-se a possibilidade de, sem comprometer-se os
requisitos de segquranga, construir-se navios menos
sofisticados e com um cart3o de lotag¥o adeguado as pequenas

travessias.

Deve-se considerar, também, como medida estimulante a
carga-geral na Cabotagem, a criag¥o de um servigo que opere
como alimentador do transporte de Longo Curso - Carga Geral,
concentrando em portos prioritarios as cargas a serem
exportadas. Esta sistematica, ao mesmo tempo em que
incentivaria a Cabotagem, viria a permitir que os navios de

Longo Curso operassem apenas nos principais portos brasileiros
detentores de maiores facilidades, contribuindo para a reducdo

dos fretes de exportagdo.
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0 desenvolvimento da Marinha Mercante Brasileira ocorreu,
realmente, a partir de 1967, com a criagd3o0 da Comissdo de
Marinha Mercante.

A entrada das empresas privadas no Longo Curso - carga
geral - trouxe em seu bojo o embasamento necessario para que
se organizasse esta modalidade de navegag3o0 em torno de
Conferéncias de Fretes e Acordos, pilar que até hoje sustente,
com sucesso, essa essencial atividade viabilizadora do
Comércio Exterior Brasileiro.

Os trés Planos de Construg¥o Naval implantados no Pais,
conquanto procurassem aperfeigoar o desenvolvimento dessa
atividade, malograram, em face, principalmente,das crises do
petrdleo que convulsionaram o mundo em 1974 e 19840.

E preciso rever a forte politica protecionista aplicada a
fabricag¥o0 de pegas essenciais a construgd3o naval e que
contribui decisivamente para o encarecimento dos custos do
navio nacional.

£ de importancia wvital que Governo, armadores e
construtores caminhem Lado a lado, proporcionaﬁdo o
desenvolvimento de programas de Construgdo ao longo da proxima
década.

0 estudo dos fluxos da carga geral indica estar esta
atividade caminhando bem, em que pesem alguns problemas de
ordem operacional. Sua Frota necessita ser revitalizada
através de encomenda de naovos e especlificos navios,
notadamente os do tipo "ro-ro" e "full-containers”, 0o que
permitird a redu¢3o do indice de afretamento.

A retirada da estatal LB de algumas linhas ou areas de

atuacgdo deverid abrir espago para o fortalecimento das
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empresas privadas, reduzindo a a¢3o do Governo nessa ativi-
dade.

Quanto aos GRS, h& mercado para todas as empresas,
privadas e estatais, desde que sejam as respectivas frotas
empregadas adequadamente e considerados os fatores de economia
de escala predominantes nesta citada modalidade de transporte.
Novos navios, de porte igual ou superior aos PANAMAX deverdo
ser incorporados as frotas privadas a fim de fortalecé-las e
aumentar-se a competitividade da BB, reduzindo-se os niveis de
afretamento.

0 estudo dos fluxos dos GRL indica a necessidade da
presenca da PETROBRAS no transporte da maioria dos granéis,
mesmo que se consubstancie wuma ac30 de monopbdlio por parte
desta estatal.

A encomenda de novas unidades por essa Empresa permitird
o reforgco da frota de Cabotagem, ao mesmo tempo em que
contribuird para a redu¢3o do indice de afretamento.

Necessita-se equacionar, imediatamente, os problemas
operacionais, que tantas dificuldades causam a Cabotagem, a
fim de que se inicie uma politica de soerguimento dessa
importante atividade nacional.

Espera-se que 0O estabelecimento de fretes Llivres no
Transporte Maritimo Nacional, como preconizado na proposta da
PNNMM, se aprovada, venha a contribuir para o seu
fortalecimento.

0 Governo deve dar maior ateng3c ao problema advindo das

altas taxas portuadrias e dos servigos prestados pela categoria

dos avulsaos, j4 que os elevados encargos aumentam o custo dos
fretes, impedindo que os navios de BB se tornem competitivos
aos de BE.

0 incentivo ao uso de containers e a adapta¢do do siste-

ma portudrio brasileiro para movimenta-los s3o fatores deter-
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minante para uma Marinha Mercante moderna.

H4 necessidade de implantag3o0 do sistema intermodal de
carga geral, visando a reduzir o custo final de toda a cadeia
transportadora, ainda que efetuando-se grandes investimentos
iniciais para a sua viabilizagdo.

A ado¢3o de sistemas de informatizag8o de controle e
operag30 de <carga, especialmente da carga unitizada, wvira
igualmente, a contribuir para a racionaliza¢do e eficdcia do
sistema portudrio, n3o0 se podendo dispensar, obviamente, nessa
atividade, a contribuig¢830 dos recursos da Informatica, wuma
conquista dessa década.

Os Decretos-Lei 2404187 e 2414/88 s3o um forte

instrumento de fortalecimento da Marinha Mercante, j4 que os
incentivos a serem distribuidos deverdo permitir 0
reaquecimento da construgdo naval no Pals, através das

encomendas a serem efetuadas pelos armadores privados.

As agB8es governamentais empreendidas desde a criag3o
propriamente dita da Marinﬁa Mercante, em 1958, até a data
atual, com a constante distribui¢3o0 de incentivos e uma
politica de baixos juros, té&m favorecido as atividades do
empresariado privado. A Armagdo Nacional beneficia-se ,ainda,
do recebimento do AFRMM, que & uma contribuig3o da sociedade
as suas atividades.

0 volume de recursos plblicos alocados a area de
navegag3o exige a presenga vigilante do Governo Federal a fim
de que sejam preservados os interesses do contribuinte, ainda
que, em algumas ocasiBes, possam ate surgir conotagdes
monopolistas.

A Politica de Navegag%o deve ser conduzida de modo a ndo
permitir que as estatais fagam concorréncia predatéria as
empresas privadas.

Deve haver a mais ampla garantia de retorno, por parte do

P
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armador, quanto aos recursos aplicados na construgdo de
navios.

Quando 1isso efetivamente vier a ocorrer, podera haver
maior liberdade na politica de navegagdo e do estabelecimento
de fretes.

Justifica-se a presenga das empresas estatais de
navegac3ac em cada uma das atividades de CG, GRS e GRL como
instrumento de acompanhamento e avaliag8c da Politica de
Governo - PNNMM - utilizando-se seus navios como parametro
para aferic¥0 dos resultados e, se necessario, como
instrumento de possiveis ajustes e intervenges.

Cabe ressaltar que todas as solugles propostas no
decorrer da presente exposig¢¥o ativeram-se ao preconizado na
proposta da PNNMM, ora em tramitag3o0 no Poder Executivo.

As perspectivas para a navega¢c3o privada s3o bastante
otimistas, segundo a abordagem pretendida no presente traba-
Lho. RAcredita-se que as medidas ora em andamento, aqui anali-
sadas, e as sugest8es apresentadas virdo a contribuir efetiva-
mente n¥%o s& ao fortalecimento das empresas privadas frente as
eastatais como também ao da Armag3oc Nacional como um todo,
permitindo a gradual substituicdo dos navios afretados por
navios préprios, com a consequente revitalizag%o do Poder

Maritimo e de expressiva parcela da economia nacional.
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ANEXO B

CONFERENCIA E ACORDOS DE FRETES COM A PARTICIPACAO DO BRASIL
- CONFERENCIAS
- CONFERENCIA INTERAMERICANA DE FRETES - CIAF
Av. Rio Branco, 156 - 279 andar
Rio de Janeiro - RJ
Tel.: 262.2693
End. Teleg.: CONFRETE-RIO
Telex: (021) 21575 SACF BR
AREA AMERICANA
Secao "A"
Esfera: Trafego proveniente de portos americanos no Oce
ano Atlantico e no Golfo do México, com destino a por-

tos do Brasil.

' Sede: New York - NY

Secao "B"
Esfera: Trafego proveniente de portos do Paraguai, Ar-
gentina e Uruguai, com destinos a portos americanos no
Oceano Atlantico e no Golfo do México.

Sede: Buenos Aires - AR

Secao *"C"
Esfera: Trafego proveniente de portos do Brasil, com
destino a portos americanos no GCceano Atlantico e no

Golfo do México.

Sede: Rio de Janeiro - BR

Secao "D"
Esfera: Trafego proveniente de portos americanos no Oce
ano Atlantico e no Golfo do México, com destino a por-
tos na Argentina, Uruguai e Paraguai.

Sede: New York - NY

AREA CANADENSE
Secao "A"
Esfera: Trafego proveniente de portos canadenses no Oce

ano Atldntico, no rio S3o Lourengo e nos seus tributad-
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rios, n3o a oeste de Montreal, com destino a nortos no

Brasil.
Sede: Montreal - CA

Segcao "B"
Esfera: Trafego proveniente de portos no Paraguai, Ar-
gentina e Uruguai, com destinos a portos canadenses no
Oceano Atlantico, no rio S3ao Lourengo e seus tributa-
rios e no Lago Ontario, nao a oeste de Hamilton.
Sede: Buenos Aires - AR

Secao "C"
Esfera: Trafego nroveniente de portos no Brasil com des
tino a portos canadenses no Oceano Atlantico, rio Sao
Lourengco e seus tributarios, nao a oeste de Montreal.
Sede: Rio de Janeiro - BR

Secao "D"
Esfera: Trafego proveniente de portos canadenses no Oce

ano Atlantico, no rio S3o Lourenco e seus tributdrios

y e no Lago Ontdrio, n3ao a oeste de Hamilton, com destino
a portos do Paraguai, Argentina e Uruguai.
Sede: Montreal - CA
AREA DE PORTO RICO E ILHAS VIRGENS DOS E.U.A.
Esfera: Trafego proveniente dos rortos do Brasil com
destino a portos de Porto Rico e Ilhas Virgens dos
E.U.A e vice-versa.
AREA DA COSTA DO PACIFICO/PRATA/BRASIL
Segao "A*™
Esfera: Trafego procedente de portos dos Estados Unidos
da América e Canada, situados na costa do Pacifico, =
com destino a portos da Argentina, Uruguai, Paraguai e
> Brasil.

Sede: Sao Francisco - U.S.A,
Segao "B"
Esfera: Trafego procedente de portos do Brasil com des-
- A=4 =



e

tino a portos dos Estados Unidos da América e do Canadi,
situados na costa do Pacifico.
Sede:

Segcao "C"
Esfera: Trafego procedente de portos da Argentina, Para
guai e Uruguai com destino a portos dos E.U.A, e do Ca-
nada situados na costa do Pacifico.

Sede: Buenos Aires - AR

- CONFERENCIA DE FRETES BRASIL/EXTREMO ORIENTE/BRASIL
Av. Rio'Branco, 156 - 279 andar
Rio de Janeiro - RJ
Tel.: 262.2693

End. Teleg.: CONFRETE-RIO
Telex: (021) 21575 SACF BR

Esfera: Compreende o trafego entre os portos do Brasil
e portos no Japao, Coréia do Sul, Taiwan (Formosa),
Hong-Kong, Filipinas, Singapura, Taildndia, Cambodja e
Vietnam.

Segoes
I- Japao; II- Coréia do Sul; III- Taiwan (Formosa); IV-
Hong-Kong; V- Filipinas; VI- Cambodja, Vietnam e Taildn

dia; VII- Singapura, Maldsia e Indonésia,

- CONFERENCIA DE FRETES BRASIL/EUROPA/BRASIL

Rua Teofilo Otoni, 82 - 139 andar

Rio de Janeiro - RJ

Tel.: 253.9544

End. Teleg.: CONLINES-RIO

Telex: (021) 22695
Esfera: De Portos brasileiros compreendidos entre Rio
Grande e Recife, inclusive ambos, para (com destino a)
todos os portos da Europa no Atlantico, Mar do Norte,
Baltico, Ilhas portuguesas e espanholas no Atlantico
Norte.

Secao "1" - Area Nordica
Embarcgue de e para os sequintes paises: Dinamarca, No-

ruega, Suécia, Isladndia e Finlandia.

Segao "2" - Area do Baltico
- KoB -



Embarque de e para portos da Repiiblica Democratica Ale-
ma, Polonia e U.R.S.S., situados no Mar Baltico.
Secao "3" - Area Central
Embarque de e para portos da Repiilblica Federal da Alema
nha, Holanda, Bélgica e Franca (Mar do Norte e Oceano
Atlantico).
Secao "4" - Area do Reino Unido e .Irlanda (Eire)
Embarque de e para portos do Reino Unido e Irlanda (Eire).
Segcao "5" - Area da Espanha
Embarque de e para portos da costa atlantica da Espanha
(situados ao norte do Rio Minho) e Ilhas Canarias.
Secao "6" - Area de Portugal
Embarque de e pmara portos de Portugal e Ilha da Madeira.
CONFERENCIA DE FRETES NORTE DO BRASIL E AMAZONIA/FUROPA/NOR
TE DO BRASIL E AMAZONIA i
Rua Tedfilo Otoni, 82 - 179 andar
Rio de Janeiro - RJ
Tel.: 253.2530
End. Teleg.: BRAMEDCON-RIO
Telex: (021) 22695 - CFBE
Esfera: Compreende os embarques de e para todos os por-
tos maritimos e fluviais brasileiros, ao norte de Macau
(Rio Grande do Norte), incluindo os portos do Rio Amazo
nas (toso) e, em transbordo da Coldmbia e Peru, para e
de portos europeus do norte do Oceano Atlantico, Mar do
Norte e Mar Baltico, incluindo Ilhas portuguesas e espa
nholas do Atlantico Norte.
BRASIL - SECOES
Secao "A"
Portos entre Macau e Itacui (ambos, inclusive)
Secao "B"
Portos ao Norte de Itacui (excluido) e todos os portos
brasileiros da area da Amazonia.
EUROPA - AREAS E SECOES
Secao "1" - Area Nordica

Embarque de e para os seguintes paises: Dinamarca, No-
- Rl



ruega, Suécia, Isldndia e Finlandia,
Segcao "2" - Area do Baltico
Embarque de e para nortos da Repiblica Democratica Ale-
ma, Polonia e U.R.S.S., situados no Mar Baltico.
Segcao "3" - Area Central
Enmbarque de e para portos da Republica Federal da Ale-
manha, Holanda, Bélgica e Franca (Mar do Norte e Oceano
Atlantico).
Secao "4" - Area do Reino Unido e Irlanda (Eire)
Embarque de e para portos do Reino Unido e Irlanda (Eire).
Secao "5" - Area da Espanha
Embarque de e para portos da costa atladntica da Espanha
(situados ao Norte do Rio Minho) e Ilhas Candrias.
Segao "6" - Area de Portugal

Embarque de e para portos de Portugal e Ilha da Madeira.

- CONFERENCIA DE FRETES BRASIL/MEDITERRANEO/BRASIL

‘e

Rua Tedofilo Otoni, 82 - 179 andar
Rio de Janeiro - RJ

Tel.: 253.2730

End. Teleg.: BRAMEDCON-RIO

Telex: (021) 22695 (CFBE)

Esfera: De todos os vortos brasileiros entre Rio Cran-
de, Fortaleza, inclusive ambos (com destino) rortos no Me-
diterrdneo da Espvanha (inclusive Huelva, Servilha, Cadiz,
Ilhas Canarias, Ceuta e Melilla), Francga (Mediterraneo),
Itdlia, Iugoslavia, Albania, Grécia, Oriente Mé&dio, Mar Ne
gro e darﬁfrica (Marrocos, Tunisia, Libia e Malta).

SECOES E AREAS
Secao "1" - Area da Espanha

De e para os portos da Espanha incluindo Huelva, Servi-
lha, Cadiz e Ilhas Canarias, Ceuta e Melilla.

Segao "2" - Area da Franga
De e para os portos franceses no Mediterréaneo.

Secao "3" - Area da‘Itadlia

De e para portos da Itdlia
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Segao "4" - Area do Adridtico
"4-A" - De e para os portos da Iugoslévia.
"4-B" - De e para os portos da Albania,
Secao "5" - Area da Créecia
De e para os portos gregos e a ilha de Chipre.
Segao "6" - Area do Oriente Médio
De e para os portos do Oriente Médio
Turquia (Portos no Mediterraneo e no Mar Negro), Siria,
Libano, Egito e Israel.
Secao "7" - Area do Mar Negro
De e para os portos do Mar Negro (exclusive os portos
turcos), Bulgaria, Roménia e URSS.
Secao "8" - Area da Africa do Norte

De e para os portos de Marrocos, Tunisia, Libia e Malta.

- CONFERENCIA DE FRETES BRASIL/NIGERIA/BRASIL

Av. Rio Brando, 156 - 279 andar

Rio de Janeiro - RJ

Tel.: 262.2693

End. Teleg.: CONFRETE-RIO

Telex: (021) 21575 SACF BR
Esfera: De todos os portos brasileiros (de Porto Alegre/
Rio Grande até Belé&m) para todos os portos de Repiliblica

da Nigéria e vice-versa.

ACORDOS SOBRE TRANSPORTE MARITIMO COM DIVISAO DE CARGAS 50/50%
- ACORDO DE TARIFAS E SERVICOS BRASIL/PERU/BRASIL
Rua Beneditinos, 16 - 99 andar
Rio de Janeiro - RJ
Tel.: 263.3689
Telex: (021) 32425 - LOLI
Esfera: De todos os portos brasileiros com destino a to-
dos os portos peruanos e vice-versa.
- ACORDOS DE TARIFAS E SERVICOS BRASIL/CHILE/BRASIL
Rua Beneditinos, 16 - 99 andar
Rio de Janeiro - RJ
Tel.: 263.3689
Telex: (021) 21325

Esfera: De todos os portos brasileiros com destino a to-

dos os portos chilenos e vice-versa.
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= ACORDOS DE TARIFAS E SERVICOS BRASIL/URUGUAI/BRASIL
Rua Beneditinos, 16 - 99 andar
Rio de Janeiro - RJ

Tel.: 233.5230
Telex: (021) 21325

Esfera: De todos os portos e terminais brasileiros para
os portos e terminais uruguaios e vice-versa.
- ACORDOS DE TARIFAS E SERVICOS BRASIL/EQUADOR/BRASIL

Rua Sao Bento, 8 - 99 andar - Centro
Rio de Janeiro - RJ

Esfera: De todos os portos brasileiros com destino a to-
dos os portos equatorianos e vice-versa.
- ACORDOS DE TARIFAS E SERVICOS BRASIL/MEXICO/BRASIL

Av. Rio Branco, 156 - 279 andar

Rio de Janeiro - RJ

Tel.: 262.2693 - 262.3523

End. Teleg.: CONFRETE-RIO

Telex: (021) 21575 SACF BR
Esfera: De portos brasileiros (Rio Grande/Belém) para por

tos mexicanos e vice-versa.

- CONFERENCIA MARITIMA DE FRETES ARGENTINA/BRASIL (CABOTAGEM
INTERNACIONAL)

Rua Beneditinos, 16 - 99 andar
Rio de Janeiro - RJ
Tel.: 233.5230
Telex: (021) 21325 CFAB
Esfera: Compreende todos os portos maritimos e fluviais,
argentinos e brasileiros
- ACORDO DE FRETES BRASIL/ARGELIA/BRASIL
Niao tem secretaria, o Lloyd Brasileira e a Companhia Paulis-
ta de Navegagao coordenam.
Esfera: De todos os Portos brasileiros para portos argeli
nos e vice-versa.
- ACORDOS ARMATORIAIS
GENTLEMEN AGREEMENT CABEDELO/NATAL
Rua Teofilo Otoni, 82 - 179 andar
Rio de Janeiro - RJ
End. Teleg.: BRAMEDCON-RIO
Telex: (021) 22695 - CF BE

Esfera: Abrange os embarcues dos portos compreendidos en-

tre CABEDELO/NATAL, inclusive, com destino aos portos eu-
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ropeus e vice-versa.

- ACORDO DE FRETES BRASIL/AFRICA DO SUL E ORIENTAL/BRASIL
Sede: Africa do Sul - DURBAN
Av. Rio Branco, 156 - 279 andar
Rio de Janeiro - RJ
Tel.: 262.2693

End. Teleg.: CONFRETE-RIO
Telex: (021) 21575 SACF BR

Esfera: Compreende os embaraues de portos brasileiros de
Rio Grande a Recife (ambos incluidos) com destino a por-

tos da Africa do Sul e Oriental (até Mocambique e Madagas

car e vice-versa.

- A-10 -



¥
*a

ANEXO C

LONGO CURSO - CABOTAGEM - INTERIOR (FLUVIAL E LACUSTRE)
FROTA MERCANTE SEGUNDO O TIPO DE EMBARCACAO

POSICAO: 31 DEZ 88

LONGO CURSO (1) CABOTAGEM (1) | APOTO MARTTTMO (1)| FLUVIAL E IACUSTRE (2)] TOTAL (3)
TIPO DE EMBARCACED

NQ tpb NQ tpb NQ tpb NQ tpb NQ tpb
BALSA - - - - ‘ 16 97 052 - - 16 97 052
CARGUEIRO 35 478 742 40 348 511 - - 119 51 103 194 878 356
CHATA-CARGUEIRA - - - - - - 730 294 907 730 294 907
CHATA-GRANELEIRA - - - - - - 221 169 833 221 169 833
CHATA-MISTA - - - - - - 32 5 959 32 5 959
CHATA-PETROLEIRA - - - - - - 170 109 692 170 109 692
CURRAL - - - - - - 13 2 637 g * 2 637

EMPURRADOR - - - - - - 338 - 338 -
ESTIMULAGAO - - - - 03 3 404 - - 03 3 404
FLOTEL - - - - 01 2 721 - - 0l 2 721
FRIGORIFICO 02 15 700 | - - - - - - 02 15 700
GRANELEIRO 56 3 008 621 | 31 673 253 - - 68 82 780 155 | 3 764 654
GLP - - 9 57 355 - - 04 2 131 13 59 596
MANUSEIO DE ESPIAS - - - - 16 639 - - 16 639
SUB-TOTAL 93 3 503 063 80 1 079 61° 36 103 816 1 695 719 042 1904 5 405 150
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FROTA MERCANTE SEGUNDO O TIPO DE EMBARCACAO

Continuagao - 1

LONGO CURSO (1) CAROTAGEM (1) | APOTO MARTTIMO (1)| FLUVIAL E IACUSTRE (2)] TOTAL (3)
TIPO DE EMBARCACRO

NQ tpb NQ tpb NQ tpb NQ tpb NQ tpb
MINERO-PETROLEIRO 14 1 994 251 | - - - - - - 14 | 1 994 251
MISTO - - - - - - 122 19 429 122 19 429
PASSAGEIRO - - - - - - 09 1 443 09 1 443
PETROLEIRO 12 2 190 120 | 33 977 899 - - 14 20 098 59 | 3 188 117
PETROQUIMICO 09 205 271 | - - - - 03 5 466 12 210 737
PORTA-CONTEINER 11 215 061 | - - - - ~ - 11 215 061
QUIMICO - - 07 79 684 - - - - 07 79 684

REBOCADOR - - - - - - 361 - 361 -
REBOQUE - - - - 35 34 506 - - 35 34 506
ROLL~-ON/ROLL-OF 03 19 440 | 10 37 940 - - ~ - 13 57 380
SUPRIMENTO - - - - 41 27 508 - - 41 27 508
 TRANSP.DE PESSOAL - - - - 20 633 - - 20 633
NAVIO-TANQUE AVALIADOR | - - - - 01 1 100 - - 01 1 100
i, 142| 8 127 206 1ig) 2 175 %gf 133 167 563 2 204 765 478 2609 |11 234 999

FONTE: (Coordenadorias de Navegagao)

OBS.: (1) Consideradas as embarcagoe

(3) Nio foram consideradas 8 embarcacdes com mais de 100 tpb cada (Total 4.877 tpb) cue operam em

ces can um minimo de 100tpb.
(2) Consideradas as embarcagces com um minimo de 50 tpb exceto rebocadores e empurradores
Nao inclui embarcacoes de Navegacdo Interior (Porto e Travessia)

trechos especificos da Costa.
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FROTA MERCANTE

6.4 WRASTLEIRA
C.4.1. PROPRIA
6.4.2.2. mvzca\clo DE LONGO CURSO
6.4.1.2.2. DISTRIBUICAO POR IDADE B cnmxmz = IDADE E CAPACIDADE

(A

i

cm— g

i

- —— e et -

HEDIAS DA FROTA

h ralor conccntraqao do navios, quanto & ldade

na faixa de 10.000 a 14, 999.

= A-13 -

. ocorreu na faixa de 5.2 10 anos e quanto § tpb,

resighor 31 DEZ 88 ' A

. . l '

- DISTRIBUICRO POR IDACE (AWCS) = ! .

. DISTR!BUICRO b i 1

ron | T $ 10 20— 18 15— 20 20— 25 ' TOTAL
tpt .

: ) tpb w tpb W tpb M tpb 1] trb w e
100 - oy - - - - o & . - e - - - -

. 500 - 999| - - - - = - - - - = = =
1.000- 1 999| - - - - b 3 - - .- - - %
2.000- 2 999 = - - - - w - - - - - -
3.000- 3 999| - - - - - - - - - - - -
4.000 - 4 999| - - C - - - - - - - - - -
5.000- 5 999| - - 1 5.600 - - - = - - 1 5.600
6.000 - 6 999) = - 1 6.906 - - - - - - 1 6.906
7.000- 7 999| 1 7.450 - cal = S -] 15.700 - = 3 23.150 .
6.000. 8 999| - - - - 2 16.600 | - - = - 2 16.600
9.000 - 9 999| - - - - - - - e - - - - &

16.0C0 - 14 999 = i- 21 299.497 J 1).885 |12 1‘1 €99 1 10,960 » 516,041
15,000 - 19 999| 1 15.089 2 ' 35,737 1 15.200 | 2 34.124 - = 6 100.0%0
20,000 - 29 999| 6 159,524 |16 |, 411,187 2 46,940 | - - - - 24 617.651
3C.0L0 - 33 999 2 77.%20 | 1) 494.890 3 115.731 | - C - - - 18 - 688,141
40.000 - 49 999 4 185.126 1 47.314 | 45.580 1 .45.522 - - ? 323.542
50.009 - 59 999| 3 157. 411 - . - -t il = - - b ] 152,411

. 60.000 - 69 999 1 63.479 | =o' e 5 ” - - - - 1 61.479

70.0C0 - 79 999)| 23 226,206 . 6 453.066 - - = - - - 9 679.772
80.000 - 89 999| - - - T e - “ - - - - - i
90.000 - §9 9’, - L o - ol - - - - - - -
100.0C0 - 109 999| - - - - - - - - - - - -

110.000 - 119 999| = - - - 1 116.649 | 3 352.708 - = 4 469.3%7

120.000 =129 999| = - - - wind - Ll - - - e

130.GC0 =139 999| - - [ 802.512 6 -789.95%8 | 1 131.42) - - 13 1.723.893

14C.000 =149 999 | - &= - - - - S - J - - os -

159.000 =199 999 | - - - - - - - - = .- - -

266.09C - 249 999 | - - 4 - - T - - - - - & - =

25€.Q00 - 299 999 | - - 3 839.704 4 [1.115.680 | - - - - 7 1.955.384

L]
TOTAL 21 892,308 |70. |3.296.413 23 .|2.306.123 |21 741,176 | 10.960 116 7.346.977
1
-FONTE: Coordcnadoria de Transporte Internacional - STA |
, 0BS.: Idade nédia da frota = 9 anos e 2 meses
Capacidade média da frota = 53.007 tph :




ANEXO D

_I@CllETO-LEl N¢ 2.404, DE 23 DE DEZEMBRO DE 1987|

Dispoe sobre o Adicional ao Frete pa-
ra a Renovacdo da Marinha Mercante
(AFRMM) e o Fundo da Marinha Mercante,
e dé outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso da atribuigdo que lhe
confere o art. 55, item II, da Constituicilo, '

DECRETA:.

CAPITULO 1

Do Adicional ao Frete para a Renovacgdo
da Marinha Mercante — AFRMM

Disposicdes Preliminares

Art. 1° O Adicional ao Frete para Renovacéo da Marinha Mer-
cante (AFRMM) destina-se a atender aos encargos da intervencdo da
Uniéo nas atividades de navegacdo mercante nos termos deste decreto-
lei.

Pardgrafo unico. A intervencdo de que trata este artigo consiste
no apoio ao desenvolvimento da Marinha Mercante Brasileira e da in-
distria de construcdo naval.

Art. 2° O AFRMM é um adicional ao frete cobrado pelas empre-
gas brasileiras e estrangeiras de navegacdo que operem em porto brasi-
Jeiro, de acordo com o conhecimento de embarque e o maniiesto de car-
ga, pelo transporte de carga de qualquer natureza.

§ 1° O AFRMM é devido na entrada no porto de desczrga.

. § 2° Para os efeitos deste decreto-lei, considera-se, t imbém, em-
presa brasileira de navegacdo o 6rgdo ou entidade que intcgre a admi-
nistracéio estatal direta ou indireta ou esteja sob controle . .ciondrio de
qualquer entidade estatal, autorizada a executar as ativida .es de nave-
gacéo mercante.

Secédo 1
Da Base de Cilculo

Art. 3° 'O AFRMM ser calculado sobre o frete, a razéo de:
1 — cinqiienta por cento, na navegacio de lon;zo curso;
II — vinte por cento, na navegacio de cabotagem;
II1 — dez por cento, na navegacdo fluvial e lacustre.

Parigrafo unico. Para os efeitos deste decreto-lei, entende-se por
cabotagem a ligagdo que tem origem e destino em porto brasileiro.

Secdo 11
Do Frete

Art. 4° Considera-se frete a remuneracdo do transporte mercante

porto a porto, incluidas as despesas portudrias com a manipulacdo de
carga constantes do conhecimento de embarque, anteriores e posterio-
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res & e%kse transporte, e outras despesas de qualquer natureza, pertinen-
tes ao transporte. -

§ 1° Para efeito de cdlculo do AFRMM, o valor do frete seré de-
terminado de acordo com normas gerais, uniformes e publicas, a serem
estabelecidas pela Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante —
Sunamam, quando:

. a) n#io houver cobranca de frete;
b) néo constar o seu valor no conhecimento de embarque;
¢) estiver liberado o seu valor.

§ 2° Procedimento igual ao previsto no parégrafo anterior serd
adotado quando se tratar de mercadoria transferida, por via maritima,
fluvial ou lacustre, a outro departamento da mesma empresa, utilizan-
do embarcacdo propria ou néo.

§ 3° Na navegacdo de longo curso, quando o frete estiver expres-
so em moeda estrangeira, a conversdo sera feita a taxa de compra da
moeda correspondente, fixada pelas autoridades monetdrias brasileiras,
vigente na data da entrada da embarcacédo no porto de descarga.

Secéo II1
Das Isencoes

Art. 5° Ficam isentas do pagamento do AFRMM as cargas:
1 — definidas como bagagem, na legislacéo especifica;
II — de livros, jornais e periédicos, bem como o papel
destinado a sua impress#o;
II1 — transportadas: .

‘a) por embarcagdes de arqueacfo bruta até quinhentas, ope-
radas isoladamente ou agrupadas em comboio;

b) por belonaves, nacionais ou estrangeiras, guando néo
empregadas ein viagem de carater comercial;

c) nas atividades de apoio para a explotacdo de hidrocarbo-
netos e outros minerais sob dgua;

IV — que consistam em bens:

.a) sem interesse comercial, doados a entidades filantrépi-
cas, desde que a donatdria os destine, total e exclusivamente, a
obras sociais e assistenciais gratuitamente prestadas;

b) que ingressem no Pais especificamente para participar
de eventos culturais ou artisticos, promovidos por entidades
que se dediquem com exclusividade ao desenvolvimento da cul-
tura e da arte, sem objetivo comercial;
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V — de mercadorias:

. a) importadas para uso préprio das miss6es diplométicas e
das reparticOes consulares de cardter permanente e de seus
membros;

b) importadas para uso préprio das representacbes de orga-
nismos internacionais, de cardter permanente, de que o Brasil
seja membro, e de seus integrantes;

¢) importadas em decorréncia de atos internacionais firma-
dos pelo Brasil; ;

d) que sejam objeto das operagdes previstas nos regimes es-
tabelecidos no art. 78 do Decreto-lei n® 37, de 18 de novembro de
1966, ficando a isencéo condicionada a exportacéo para o exte-
rior das mercadorias submetidas aos referidos regimes aduanei-
ros especiais;

e) nacionais, transportadas para a Zona Franca de Manaus;

' f) destinadas & exportacéio, embarcadas em portos brasilei-
ros, sob o regime de transito aduaneiro, cobertas por conheci-
mento de embarque tunico, desde que dele conste ® nome do por-’
to estrangeiro ao qual se destine a mercadoria, bem como da-
queles nacionais onde ocorrerdo operacdes de transbordo ou
baldeacéo.

Secéo IV
Da Arrecadacio

Art. 6° O AFRMM serd recolhido pelas empresas de navegacio
ou seus agentes. até dez dias apés a entrada da embarcacéo no porto de
descarga, em agéncia do Banco do Brasil S.A., na praca de localizacédo
do porto.

§ 1° Dentro desse prazo, as empresas de navegacéio ou seus agen-
tes deveriio apresentar a Delegacia ou Agéncia local da Sunamam o
comprovante do recolhimento do AFRMM.

§ 2° A Sunamam poderd, a seu critério, alterar o local para o re-
colhimento do AFRMM, referido neste artigo.

§ 3° Aquele que receber o AFRMM sera seu fiel depositdrio até o
efetivo recolhimento ao Banco do Brasil S.A. ou a representante autori-
zado deste, com a responsabilidade civil e criminal decorrente dessa
qualidade.

§ 4° O atraso no recolhimento do AFRMM importaré na inscricéo
do débito em divida ativa, para efeito de cobranca executiva, nos ter-
mos da legislacéo em vigor.
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§ 6° Na cob?nca executiva, a dfvida fica sujeita a correco mone-
téria, juros de méra de um por cento ao més, multa de vinte por cento
sobre a importdncia devida, além do encargo de que trata o Decreto-lei

n? 1.025, de 21 de outubro de 1969, e alteracoes posteriores.

- § 62 A empresa de navegacéio, ou seu agente, que liberar conheci-
mento de embarque sem efetuar a cobranca do AFRMM, responders
pelo seu pagamento.

§ 7° Os érgaos regionais da Secretaria da Receita Federal n#io da-
réo seguimento a pedidos de despacho de mercadorias de qualquer na-
tureza, sem que dos conhecimentos de embarque conste o recibo de pa-
gamento do AFRMM ou a competente declaracéo de isencéo, de acordo
com o art. §° _

Art. 7° Nao se aplicam ao AFRMM as disposicdes do Decreto-lei
n? 1.755, de 31 de dezembro de 1979.

Secdo V
Da Destinacsio do Produto da Arrecadacéo

Art. 8 O produto da arrecadacio do AFRMM serd destinado:
I — 20 Fundo da Marinha Mercante — FMM:

8) cem’ por cento do AFRMM arrecadado por empresa es-
trangeira d« navegacio;

b) cem por cento do AFRMM arrecadado por empresa bra-
sileira de n wvegacio, operando embarcacéo afretada de registro
estrangeiro:

¢) cinqg::enta por cento do AFRMM arrecadado por empresa
brasileira d: navegacao, operando embarcacio, prépria ou afre-
tada, de registro brasileiro, na navegacso de longo curso:

I — @ empresa brasileira de navegacdo, operando embar-
cacfio prépria ou afretada de registro brasileiro:

a) catorze por cento do AFRMM, que tenha gerado na na-
vegacéo de longo curso;

b) cem por cento do AFRMM que tenha gerado nas navega-
¢Bes de cabotagem, fluvial e lacustre;

II1 — a uma conta especial:

a) trinta e seis por cento do AFRMM gerado na navegacio
de longo curso, por empresa brasileira de navegacio, operando
embarcacéo, prépria ou afretada, de registro brasileiro.

§ 1° O AFRMM arrecadado na forma do item I, alinea b, podera
ter a destinacdo prevista nos itens I, alinea ¢, 11, alinea a e III, alinea
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a, desde que a empresa de navegacfio tenha contrato, em eficécia, para
a construcfio de uma embarcacfio do mesmo tipo em estaleiro brasileiro,
até o limite da tonelagem de porte bruto da embarcacéo em construcéo.

§ 2° A destinacfio de que trata o pardgrafo anterior far-se-§ por
- prazo nfio superior a trinta e seis meses, contados da data da assinatu-
ra do contrato de construcéio da embarcacfio.

§ 3° O afretamento de espaco, ou subafretamento, fica enquadra-
do nas regras deste artigo.

Art. 9° As parcelas recolhidas a conta a que se refere o item III
do art. 8° serdo rateadas entre as empresas brasileiras de navegacio,
proporcionalmente ao total de fretes por elas gerado nos tréfegos de im-
portaclio e exportacdo do comércio exterior brasileiro, obtido quando
operando embarcacgdes préprias ou afretadas de registro brasileiro.

§ 1° A participacfio de 6rgdo ou entidade estatal serd calculada
com base, exclusivamente, no total de fretes por ele gerado no trans-
porte de carga geral. e,

§ 22 O produto do rateio a que se refere este artigo sera deposita-’
do, conforme se dispuser em regulamento na conta vinculada menciona-
da no art. 10 e terd a mesma destinacéo ali determinada.

Art. 10. O produto da arrecadacio do AFRMM destinado a em-
presa brasileira de navegacéo sera depositado no Banco do Brasil S.A,,
em conta vinculada em seu nome, a qual serd movimentada por solici-
tacdo da interessada, por intermédio do agente financeiro do FMM, so-
mente:

I — para compra de embarcacdes novas, para uso pré-
prio, construidas em estaleiros brasileiros:

II — para o pagamento das prestacdes de principal e en-

cargos de empréstimos contraidos, junto ao FMM, para a aqui-

- sicfio de embarcacdes construidas em estaleiros brasileiros; no

caso de embarcagées para navegacdo de longo curso, a utiliza-
cfo sera limitada a oitenta por cento do valor da prestacéo;

III — para a manutencéo ou modernizacfio de embarcacdes
de sua propriedade, inclusive a aquisicdo e instalacdo de equi-
pamentos necessirios, quando realizadas por empresas brasilei-
ras.

Parégrafo Unico. Se existirem dividas vencidas de empréstimos
contraidos junto ao FMM, o saldo da conta de que trata este artigo se-
ré compulsoriamente utilizado para sua liquidacao.

Art. 11. Os valores depositados na conta vinculada (art. 10) pode-
réo ser aplicados pelo agente financeiro em operacdes de mercado aber-
to, com titulos publicos federais, em nome e ordem do titular, conforme
se dispuser em regulamento.
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Art. 12, O Ministro dos Transportes baixard normas relativas a
extincéo do direflo da empresa brasileira de navegacfio ao produto do
AFRMM e sua transferéncia para o FMM, no caso de sua néo- uti-
lizacfo no prazo de trés anos.

Art. 13. Caberd & Sunamam exercer a coordenacfo e o controle da
arrecedacfio do AFRMM e da partilha de seu produto, na forma que se
dispuser em regulamento.

CAPITULO 11
Do Fundo da Marinha Mercante

Disposigéo Preliminar

Art. 14. O Fundo da Marinha Mercante — FMM é um fundo de
natureza contébi’!, destinado a prover recursos para o desenvolvxmento
da Marinha Mer :inte Bra:ileira. .

Secdo I
Da Constituicéo

Art. 15. S#o recursos do FM-M:

I — a parte que lhe cabe no produto da arrecadszio do
AFRMM, segundo o disposto neste decreto-lei;

II — as dotagdes orcamentarias que lhe forem atrinuidas
no Orgamento Geral da Unido;

IIT — os valores e importincias que lhe forem des:inados
em lei; -

IV — o produto do retorno dos financiamentos concedi-
dos, bem como o de juros, comissdes, multas e outras raceitas
resultantes da aplicagdo em empréstimos e operac¢des financei-
ras;

V — os provenientes de empréstimos contraidos no Pais
e no exterior, para as finalidades previstas neste decreto-lei;

VI — as receitas provenientes de multas aplicadas por
-infracdes a leis, normas, regulamentos e resolucdes referentes
a4 navegacdo e a Marinha Mercante, excetuando-se as previstas
no Regulamento do Trifego Maritimo (RTM);

: VII — a reversido dos saldos anuais néo aplicados;
VIII — os de outras fontes.

Pardgrafo dnico. Todos os recursos disponiveis no FMM seréo re-
colhidos ao Banco do Brasil S.A., em conta especial, em nome e ordem
do agente financeiro.
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Secso II
Das Aplicacoes do Fundo da Marinha Mercante

Art. 16. Os recursos do FMM poderso ser aplicados:

1 — em apoio financeiro reembolsdvel, mediante a conces-
. s@o de empréstimos ou para honrar garantias concedidas;

I1 — a fundo perdido.

Art. 17. O apoio financeiro reembolsavel classifica-se, segundo os
niveis de prioridade, em:

1 — aplicacdes principais;
11 — aplicacdes complementares.

Parégrafo unico. A parcela destinada as aplica¢des complementa-
res seré fixada, a cada ano, pelo Ministro dos Transportes, até o limite
de vinte por cento do total das aplicacdes do FMM no exercicio.

Art. 18 Séo aplicacdes principais os financiamentos concedidos:

1 — a empresas brasileiras de navegacao, até noventa por
cento do valor do projeto aprovado:

a) para construcdo de embarcagdes em ‘estaleiros brasilei-
" ros;

b) parz o reparo de embarcacées proprias, quando realizado
.por empresns brasileiras; :

c) para a manutencéo ou modernizacdo de embarcacdes pro-
prias, inclusive para a aquisicéo e instalacéo de equipamentos
necessério: . quando realizadas por empresas brasileiras;

II — & empresas brasileiras de navegagéo, estaleiros bra-
sileiros e outras empresas ou entidades brasileiras, para proje-
tos de pesquisa e desenvolvimento cientifico ou tecnolégico e
formacéo de recursos humanos voltado para os setores de Mari-
nha Mercante, construcéo ou reparo naval. -

Art. 19. S#o aplicacées complementares 0s financiamentos conce-
didos:
1 — a estaleiros brasileiros, para financiamento a produ-
cfio de embarcacbes destinadas a exportacdo, até oitenta por
cento do seu preco de venda;

I1 — & Marinha do Brasil, para a construcdo de embarca-
- ¢bes auxiliares, hidrograficas e oceanograficas em estaleiros
brasileiros;

IIl — para outras aplicacdes em investimentos, no inte-
resse da Marinha Mercante Brasileira.
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Art. 20. gé recursos do FMM poderéo ser aplicados a fundo per-
dido: i

I — como parte do preco de construcio de embarcacio

. em estaleiro brasileiro, contratada por empresas brasileiras de

navegacfio, em percentuais prefixados pelo Ministro dos Trans-

portes, por recomendacéo do Conselho Diretor do Fundo da Ma-

rinha Mercante — CDFMM, objetivando viabilizar sua aquisi-

¢fio no Pais;

II — nos casos mencionados no item II do art. 18, desde
que os resultados previstos nos projetos sejam relevantes e de
interesse geral, devendo ser amplamente divulgados em semina-
rios, congressos, palestras e eventos afins realizados no Brasil,
bem como em publicacées editadas no Pais, tornando, assim, de
dominio publico esses resultados;

III — em programas de transporte sobre dgua, de elevado
interesse social, visando ao atendimento de populagdes caren-
tes. _

§ 1° A aplicacéio prevista no item I tera o limite maximo de vinte
e cinco por cento do valor do apoio financeiro concedido pelo FMM,
tendo em vista o indice de nacionalizacdo da embarcacéo e a compensa-

‘¢fio de tributos.

§ 2° As aplicacdes previstas no item II ndo poderdo exceder,
anualmente, & receita correspondente aos juros dos empréstimos conce-
didos, bem como ao resultado de aplicacées em outras transacdes fi-
nanceiras.

Art. 21. Os recursos disponiveis do FMM poderdo ser aplicados
na aquisicéo de titulos publicos federais.

Art. 22. O apoio financeiro reembolsdvel serd garantido pela
constituicdo de primeira e especial hipoteca ou outra garantia real e,
subsidiariamente, por outras garantias, segundo disposto pelo Conse-
lho Monetdrio Nacional.

Paragrafo \inico. Os bens dados em garantia deverdo ser segura-
dos em favor do FMM até a final liquidagdo do empréstimo.

Art. 23. Dependerao de prévia autorizacdo do Ministro cos Trans-
portes, sob pena de nulidade, as seguintes operacdes sobre embarca-
¢bes que, para construcgdo, reparo ou melhoria, tenham sido objeto de

- financiamento do FMM:

I — a constituic#o de hipoteca a favor de terceiros;
II — a alienacéo de embarcacdes.

Art. 24. O I'MM tera como agente financeiro o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES ou outro banco oficial
federal, indicado em regulamento.
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Pardgrafo Gnico. Mediante condicbes dispostas em regulamento, o
Ministro dos Trensportes podera habilitar bancos de desenvolvimento
e de investimento nacionais para atuarem como subagentes financeiros
para aplicacdes especificas do FMM.

Art. 25. Os riscos resultantes das operacfes com recursos do
FMM seréo suportados pelo agente ou subagente financeiro, na forma
que dispuser o Conselho Monetdr:o Nacional, por proposta do Ministro
dos Transportes.

Art. 26. O Conselho Monetdrio Nacional, também por proposta do
Ministro dos Transpotes, baixard normas reguladoras dos empréstimos
a serem concedidos pelo FMM, no que concerne & encargos financeiros,
prazos e garantias.

Secédo IIT
Da Administracfio do Fundo da Marinha Mercante

Art. 27. O FMM ¢ administrado pelo Ministério dos Transportes,
por intermédio do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante —
CDFMM.

Art. 28. O CDFMM tera sua composicdo estabelecida em decr::to

Disposicées Finais

Art. 29. Os programas anuais de aplicacao dos recursos do F AM
serdo aprovados pelo Ministro dos Transportes, sem prejuizo do dis-
posto no art. 4°, § 1°, do Decreto-lei n® 1.754, de 31 de dezembr: de
1979.

Art. 30. Serido respeitadas as condicdes de aplicaciio do AFRMM,
nos contratos assinados com o FMM até a entrada em vigor duoste
decreto-lei.

Art. 31. As empresas brasileiras de navegacdo e 6rgéos ou entida-
des estatais poderao propor ao CDFMM a repactuacéo dos contratos de
financiamento referentes a embarcacdes em construgéo visando ajusta-
los &s normas previstas no presente decreto-lei.

Art. 32. Este decreto-lei entra em vigor na data de sua publica-
céo, produzindo efeitos a partir de 1°? de janeiro de 1988.

Art. 33. Revogam-se as disposi¢des em contrério.
Brasilia, 23 de dezembro de 1987; 166° da Independéncia e 99° da
Repiblica.

JOSE SARNEY
José Reinaldo Carneiro Tavares
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[DECRETO-LEI N¢ 2.414, DE 12 DE FEVEREIRO DE 1988

Altera o Decreto-lei n? 2.404, de 23 de
dezembro de 1987, que dispde sobre o Adi-
cions! ao Frete para a Renovacéio da Mari-
nha Mercante e 0 Fundo da Marinha Mer-
cante.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso da atribuicdo que lhe
confere o art. 55, item II, da Cohstituicdo,

DECRETA:

Art. 1° As disposicdes adiante indicadas do Decreto-lei n® 2.404,
de 23 de dezembro de 1987, passam a vigorar com as seguintes altﬁra-
cbes:

Paragrafo Gnico. A intervenc¢éo de que trata este artigo con-
giste no apoio ao desenvolvimento da marinha mercante e da in-
diustria de construcéo e reparacdo naval brasileiras.»

T A ————— BPEEAL 1S

Pardgrafo inico. Para os efeitos deste decreto-lei, entende-
se:

a) por navegacdo de cabotagem aquela realizada entre por-
tos brasileiros, utilizando exclusivamente a via maritima ou a
via maritima e as interiores; e

b) por navegacédo de longo curso aquela realizada entre por-
tos brasileiros e portos estrangeiros, sejam maritimos, fluviais
ou lacustres.»

SATE B2 7 oo ran T R R R R R R e .
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§ 3° Na navegacéio de longo curso, quando o frete estiver
expresso em moeda estrangeira, a converséo serd feita & taxa de
abertura para sua compra, fixada pelas autoridades monetdrias
brasileiras, e vigente na data de inicio efetivo da operacédo de
descarregﬁ!gnt.o da embarcacéo.»

X 3 T - B it b s EAGa

8) i amiae et e sz meT SRR SR e e 8
) SR~ SN -1, £ R e

c) importadas em decorréncia de atos internacionais firma-
dos pelo Brasil, sendo, neste caso, o pedido de isen¢éo encami-
nhado através do Ministério das Rela¢des Exteriores;

BY s visin iimend s SEeE 3 LEFANS TEVEE S RRER HEANE BeE Sk R

e) submetidas a transbordo ou baldeacdo em portos brasi-
leiros, quando destinadds a exportacdo e provenientes de outro
porto brasileiro;

f) que estejam expressamente definidas em lei como isentas
do AFRMM. _

Pearégrafo Ginico. Sobre as mercadorias em trénsito de pas-
sagem, que venham a ser descarregadas uma ou mais vezes em
portos brasileiros, 0 AFRMM incidird uma tnica vez, no porto
onde se efetuar a primeira descarga.»

«Art. 6° O AFRMM sera recolhido pelas empresas de na-
vegacfio ou seus agentes, até dez dias apés a data de inicio efe-
tivo da operacfio de descarregamento da embarcacéio, em agén-
cia do Banco do Brasil S.A., na praca de localizacéo do porto.
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§ 4° O atraso no recolhimento do AFRMM importard na
cobranca administrativa ou executiva da divida, ficando o valor
origindrio do débito acrescido de correcio monetdria, multa de
vinte por cento e juros de mora de um por cento ao meés.

§ 6° Esgotados os meios administrativos para a cobranca
do AFRMM, o débito sera inscrito na divida ativa da Unido Fe-
déral, para cobranca executiva, nos termos da legislacéo em vi-
gor, incidindo sobre ele os encargos financeiros mencionados no
pardgrafo anterior, além do previsto.no art. 1° do Decreto-lei n?
1.025, de 21 de outubro de 1969, e alteracbes posteriores.»

Sesesssssssssseaae ses e s sssassss eessse st essssssssssssnssasE s
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IIl — a uma conta especial, trinta e seis por cento do
AFRMM gerado na navegagéo de longo curso, por empresa bra-
sileira de navegac#io, operando embarcacéo, prépria ou afreta-
da, de registro brasileiro.

§ 17 O AFRMM gerado por embarcacédo de registro estran-
geiro, afretada por empresa brasileira de navegacéio, podera ter
a destinagéio prevista no item I, alinea c, e nos itens II e III,
desde que tal embarcac#o esteja substituindo outra em constru-
¢fio em estaleiro brasileiro, com contrato em eficdcia, de tipo se-
melhante e porte bruto equivalente aquela afretada.

§2°
T R T S S iRl R e S A

§ 3° O afretamento ou subafretamento de espaco, assim
como a ocupacéo de espacos por empresas brasileiras de nave-
gacdo em embarcacdes de registro estrangeiro, integradas a
acordos de associagdo homologados pela SUNAMAM, ficam en-
quadrados nas regras deste artigo, conforme se dispuser em re-
gulamento.» )

«Art. 97 As parcelas recolhidas a conta a que se refere o
item III do art. 8° seréio rateadas entre as empresas brasileiras
de navegacéo, proporcionalmente ao total de fretes por elas.ge-
rado nos trifegos de importacdo e exportacio do comércio exte-
rior brasileiro, obtido quando operando embarcacées préprias
ou afretadas de registro brasileiro, bem como embarcacdes afre-
tadas de registro estrangeiro no regime de que trata o § 12 do
art. 8°,

-------------------------------- .l--.'l-.'.ll..l"llll-..'

«Art. 10. O produto da arrecadacio do AFRMM destinad
a empresa brasileira de navegacéo sera depositado no Banco do
Brasil S.A., em conta vinculada em nome da empresa, a qual
sera movimentada por intermédio do agente financeiro do
FMM, nos seguintes casos:

1 — por solicitagdo da interessada:

a) para a aquisicdo de embarcagdes novas, para uso proé-
prio, construidas em estaleiros brasileiros;

b) para o reparo de embarcac¢des préprias, quando realizado
por empresas brasileiras;

) para a manutenc¢io ou modernizagido de embarcacdes pro-
prias, inclusive para a aquisi¢do e instalacdo de equipamentos
necesséarios, quando realizadas por empresas brasileiras;

d) para o pagamento de prestacdes de principal e encargos
de empréstimos concedidos com recursos do FMM;

w Redh -
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II — compulsoriamente, na amortizacdo de dividas venci-
das de empréstimos concedidos com recursos do FMM. -

Paragrafa uinico. A contua vinculuda nav podcia soi utiliza-
da para o~ ento de prestagdes de principal e encargos dos
empréstimos referidos no item II do #rt. 18; e, no caso da alinea
d do item I deste artigo, a utilizacdo sera limitada a oitenta por
cento do valor da prestacio, quando o pagamento se referir a
embarcacdo empregada na navegaciao de longo curso.»

«Art. 11. Os valores depositados na conta vinculada (art.
10) poderdo ser aplicados pelo agente financeiro em operacdes
de mercado aberto, com titulos publicos federais, em nome do
titular, conforme se dispuser em regulamento.»

“s s s sessesness e D I T T O

«Art. 13. Compete 8 SUNAMAM, sob supervisio do Con-
selho Diretor do Fundo da Marinha Mercante — CDFMM, exer-
cer a coordenacéo e o controle da arrecadacdo do AFRMM e da
partilha de seu produto, na forma que se dispuser em regula-
mento.» 1

----------------------------------------------------------

IV — o produto do retorno das aplicacées em emprésti-
mos concedidos e outras receitas resultantes de operacées finan-
ceiras;

N o ey e s NS e S e o
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Pardgrafo tinico. Todos os recursos disponiveis no FMM

serfio recolhidos ao Banco do Brasil S.A., em conta especial, em
nome e a ordem do agente financeiro.»

«Art. 19, ... S § ¥ R
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1II — a empresas brasileiras, para a construcéo de diques
flutuantes, dragas e cabreas, no interesse da marinha mercante
brasileira, em estaleiros brasileiros; e

IV — para outras aplicacées em investimentos, no interes-
se da marinha mercante brasileira.»

o . | T g e

§ 1° A aplicacdo prevista no item I terd o limite maximo
de vinte e cinco por cento do valor do projeto aprovado, tendo
em vista o indice de nacionalizacdo da embarcacédo e a compen-
sacdo de tributos.

..........................................................

«Art. 21. Os recursos disponiveis do FMM poderdo ser
aplicados na aquisicédo de titulos publicos federais ou em outras
operacoes aprovadas pelo Conselho Monetdario Nacional, por
proposta do Ministro dos Transportes.»

«Art. 22. As embarcacdes que, para construcdo, reparo ou
melhoria, tenham sido objeto de financiamento com recursos do
FMM, ficam sujeitas a hipoteca legal, em favor da Uniéo Fede-
ral, e sua inscricéo e especializacéo serdo feitas ex officio no*re-
gistro competente.»

«Art. 23. Dependera de prévia autorizacdo do Ministro

dos Transportes a alienacdo das embarcacdes de que trata o ar-
tigo anterior.»

..........................................................

--------------------------------------------------------------

Paragrafo unico. Continuardo suportados pelo préprio
FMM, até final liquidacéo, os riscos das operacdes aprovadas
pelo Ministro dos Transportes com base no § 5° do art. 12 do
Decreto-lei n° 1.801, de 18 de agosto de 1980, ou contratadas até
31 de dezembro de 1987.»

«Art. 26. O Conselho Monetario Nacional, por proposta do
Ministro dos Transportes, baixara normas reguladoras dos em-
préstimos a serem concedidos pelo FMM, no que concerne a en-
cargos financeiros e prazos.»

SATE. 20, i e s et ¢ sin e s s whee e e e e

..............................................................

Paragrafo tinico. O orcamento anual do FMM podera con-
ter dotacdes para despesas de custeio que se refiram ao paga-
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mento do servico da divida, de estudos e projetos do interesse
da marinha percante e dos servigos administrativos de arreca-
dacfio e doa financeiro.»

«Art. 30. O saldo devedor Qos‘empréstimas concedidos
com recursos do FMM, de origem interna, sera corrigido pela
variac#o nominal da Obrigacio do Tesouro Nacional, sofrendo,
ainda, a incidéncia de juros e multas contratualmente previstas.

§ 17 A requerimento do mutudrio, o CDFMM poders auto-
rizar a repactuacdo de contratos ainda n#o liquidados, para o
fim de fazer retroagir, em seu< efeitos. o disposto neste artigo.

§ 2° Na hipétese de os valores ja pagos com obLservancia
de outras formas de atualizacio monetdria previstas em lei ou
contrato resultarem superiores aqueles devidos segundo o dis-
posto neste artigo, a diferenca sera imputada a liquidacdo das
dividas vencidas de empréstimos concedidos com recursos do
FMM e o eventual excedente serd depositado na conta vincula-
da (art. 10) e teré a mesma destinacdo ali determinada.

§ 3° O Ministro dos Transportes regulard, por portaria, a
aplicacdo do disposto neste artigo.»

«Art. 31. As empresas brasileiras de navegacgdo poderdo
propor a0 CDFMM a repactuaciao dos contratos de financiamen-
to de embarcagdes que tenham firmado com base no disposto no
§ 2° do art. 12 do Decreto-lei n° 1.801, de 18 de agosto de 1980,
visando ajusté-los as normas previstas neste decreto-lei.»

semes s s as R R T T S PO

Art. 2° O Poder Executivo fara republicar no Didrio Oficial da
Unido o texto do Decreto-lei n® 2.404, de 23 de dezembro de 1987, com
as alteracdes decorrentes deste decreto-lei.

Art. 3° Este decreto-lei entra em vigor na data de sua publicacio.
Art. 4° Revogam-se as disposi¢oes em contrdrio.

Brasilia, 12 de fevereiro de 1988; 167° da Independéncia e 100° da
Repiblica.

JOSE SARNEY
José Reinaldo Carneiro Tavares

DECRETO-LEI N°¢ 2.415, DE 12 DE FEVEREIRO DE 1988

Prorroga o prazo da isencdo de impostos
#0s bens destinados & execucdo do Progra-
ma Nacional de Comunicacdes Domésticas
por Satélite.
O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso da atribuicdo que lhe
confere o artigo 55, item II da Constituicéo,
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