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1. Introducéao

Qtransporte maritimo de longo curso € aquele realizado entre portos
de diferentes paises, em oposi ¢cao ao transporte maritimo de cabota-

gem, redlizado entre os portos localizados dentro do territério nacional de
um pais.

Existem atualmente cerca de 30 mil naviosrealizando o transporte de quase
seis bilhbes de toneladas anuais do comércio internacional. O trafego
maritimo mundial é dividido, por tipo de carga, em granéis liquidos, com
participacdo de 36% da tonelagem total transportada, granéis sdlidos, com
36,5%, e cargagera, com 27%.

Algumas poucas mercadorias representam 60% da tonelagem transportada
no comeércio internacional: petréleo e derivados, minério de ferro, bauxita,
aumina, fosfatos, gréos agricolas e carvao. Esses produtos, genericamente
conhecidos por granéis, tém como caracteristicas o grande volume movi-
mentado e a sua baixa densidade de valor.! O transporte desses produtos é
realizado por linhas irregulares, em condi¢cdes de competicdo e, em grande
parte, livres de regulacéo econdmica.

Aslinhasregularestransportam produtos com maior densidadedevalor, tais
como os industrializados, e operam tipicamente em mercados regulados e
isentos das |eis de defesada concorréncia. A formatradicional de organiza-
¢do da ofertadas linhas regulares é através de conferéncias de fretes.

Ao tomar parte nas conferéncias, as empresas de navegacao consentem em
préticas comuns com 0s outros membros, no que diz respeito afixacdo de
tarifas uniformes, distribuicdo dos tréfegos, capacidade de utilizagéo das
embarcacfes e outras condi¢cBes de servico. A coordenagdo das decisbesdas
empresas de havegacao através das conferéncias de frete é possivel porque
esse setor éisento, em muitos paises, das leis de defesa da concorréncia.

O transporte maritimo internacional étambém sujeito aesquemasdereserva
de cargas, requerendo que parte do comércio exterior entre dois paises sgja
transportada por navios com as bandeiras desses paises. A importancia dos
esquemeas de reserva de cargas tem diminuido nas Gltimas décadas, com o

1 Adensidade de valor de uma mercadoria é a relagéo entre seu valor e seu peso.
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aumento dafrota dos “registros abertos’, isto €, dafrota de paisesem que o
registro de navios ndo depende da nacionalidade da empresa de navegacéo
e que oferecem condi¢Bes tributarias e regul atdrias favorévei s as empresas.

No Brasil, uma politica de reserva de cargas foi implantada ao fina da
década de 1960, através da preferéncia para empresas brasileiras de nave-
gacdo no transporte das cargas de importacao, cargas de empresas estatais
e cargas financiadas com recursos publicos. Foram também estabel ecidos
acordos comerciais bilaterais de compartilhamento de cargas com outros
paises.

O governo também tornou obrigat6riaaparticipacéo deempresasbrasileiras
de navegacdo nas conferéncias de frete nas rotas entre o pais e o resto do
mundo, assim como adotou uma politica para garantir que o aumento da
demanda por navios para empresas brasileiras de navegacao fosse direcio-
nado para a construcéo naval.

Como resultado, tanto afrotade navi os quanto aproducdo daindistrianaval
do pais alcangaram grande crescimento nas décadas de 1970 e 1980. Os
efeitosdessas paliti cas, no entanto, foram transitériose, atualmente, o Brasil
tem peguena participacdo no mercado internacional de servigos de trans-
porte maritimo, com uma frota mercante de registro brasileiro que corres-
ponde a 0,85% da frota mundial.

As caracteristicas do mercado mundial de transportes maritimos, incluindo
aregulacdo internaciona do setor, os registros de navios e as conferéncias
de frete, sGo exploradas na proxima secdo. A seguir, sGo apresentadas as
politicas de apoio a bandeira brasileira e seus efeitos sobre o crescimento
da frota mercante e a geracéo de fretes. A liberalizacdo do transporte
maritimo de longo curso e algumas de suas consequiéncias sdo avaliadasem
seguida, assim como a situagdo atual da frota brasileira. Finalmente, séo
discutidas a composi¢do e a metodol ogia de contabilizacdo dos servicos de
transporte maritimo no balango de pagamentos. A secéo fina apresentaas
conclusdes.

2. O Mercado Internacional

A frotamercante mundial, em 2003, somava 844,2 milhdes de tonel adas de
porte bruto (TPB). A frota de granéis liquidos correspondia a 36% da
tonelagem mundia eafrotade granéssolidosa35%. A frotade cargageral
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(excluindo os porta-contéineres) era de 11,5% e a de porta-contéineres
chegava a 9,8%.?

A viamaritimaéaprincipal formade transporte do comércio internacional,
ainda que o crescimento do transporte de cargas pela via aérea esteja
crescendo a taxas mais expressivas.® Entre 1990 e 2000, a taxa anual de
crescimento do transporte maritimo internaciona foi de 4%. O comércio
transportado pela via maritima passou de 2,5 bilhdes de toneladas em 1970
para 5,9 bilhdes em 2002.

As cargas transportadas no tréfego de granéis — conhecido como tramp
shipping — sdo produtos em estado natural ou com pouco processamento
industrial, tais como petroleo cru e seus derivados, minério deferro, carvao,
bauxita e gréos agricolas. O mercado de transporte maritimo de granéis é
caracterizado por longos periodos com reduzidastaxasdefrete, intermeados
por periodos curtos em gue as taxas de fretes sofrem grandes aumentos.

A ofertade transporte maritimo de granéis € bastante fragmentada, com um
grande nimero de operadores no mercado e ata volatilidade de fretes. Em
1999, dentre mais de 500 empresas independentes operadoras de navios
petroleiros, 70% tinham menos de cinco navios e apenas 10% operavam
mais de 10 navios.

Até a década de 1970, a maior parte da frota mundial de petroleiros era
operada pel as grandes empresas petroliferas. Em 1978, 48% da frota mun-
dial de petroleiros (6leo cru) era de propriedade delas, o que diminuiu para
15% ao final dadécada de 1990 [Gilje, Dinwoodie e Challacombe (2002, p.
36)]. Umapossivel explicagdo paraessamudanca é acrescente preocupagdo
internaciona com osimpactos ambientais de derramamentos de petr6leo no
mar. A transferéncia da responsabilidade por acidentes das grandes empre-
sas petroliferas para as peguenas empresas de navegacdo pode limitar a
responsabilidade das grandes empresas por acidentes, reduzindo assim o0s
valores de multas e penalidades ambientais.

2 Orestante da frota mundial é composto de navios especializados (transporte de passageiros e de
cargas especiais). A participacdo da carga geral no total da carga transportada no comércio
internacional pela via maritima € de 27%, enquanto a capacidade estatica de transporte da frota
mundial de carga geral, emrelagéo a capacidade estética da frota total, é de 21,3%. A diferenca
entre esses dois nimeros é devida a maior taxa de ocupagéo dos navios de carga geral, que
geralmente seguem rotas regulares, o que diminui a sua ociosidade. Além disso, os navios
porta-conténeres so, em geral, mais velozes do que os graneleiros.

3 Asmercadorias pereciveis, comalta densidade de valor ou que necessitam chegar rapidamente até
seu destino final, tém crescentemente sido transportadas pela via area.
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No transporte maritimo em linhas regulares — conhecido como liner ship-
ping — as empresas de havegacao publicam com antecedéncia suas paradas
em diversos portos, e 0s navios utilizados séo porta-contéineres, ro-ro e
multipropdsito.*

O tréfego mundia de cargas em contéineres tem crescido a umataxa anual
de 9%, passando de 83 milhdes de twenty feet equivalent unit (TEU)®> em
1990 para 198 milhGes em 2000. Entre 1990 e 2000, a proporcdo do
transporte de carga geral realizado por contéineres aumentou de 37% para
54%, estimando-se queadutilizacdo de contéineres poderaatingir no maximo
65% do transporte maritimo de carga geral [OCDE (2001, p. 13-14)].

No segmento de porta-contéineres, que tem apresentado forte concentragéo,
entre 1988 e 1996 a participacéo das 20 maiores empresas passou de 35%
para 49%. Algumas aliangas que estavam restritas a rotas especificas pas-
saram aoperar global mente e houve o aparecimento de megatransportadoras
[OMC (1998)].

O crescimento da utilizagdo de contéineres tem sido acompanhado pelo
aumento das operagdes de transbordo de contéineres, isto €, atransferéncia
deum navio paraoutro, afim de atingir seu destino final. Atualmente, cerca
de 1/4 de toda a movimentac&o mundial de contéineres sdo provenientes de
transbordos.®

O aumento dos transbordos esta relacionado ap aumento do tamanho dos
navios porta-contéineres, pois as empresas de navegacdo, em busca de
economiasde escala, procuram concentrar acargaem algum porto principal
de cadaregido, afim de obter grande quantidade de carga para o transporte
nas rotas longas, em navios cada vez maiores.’

O tamanho crescente dos navi os porta-contéi neres resultaem apenas poucos
portos com capacidade de recebé-los, de onde os contéineres sdo dis-
tribuidos paraoutroscom menor capaci dade através de naviosmenores, num
sistema similar a configuracdo hub-and-spoke da aviagdo comercial .8

4 Osnavios ro-ro transportam automéveis, caminhdes e outros veicul os que embarcam e desembar -
camatravés de rampas de acesso, enquanto os navios multi propdésito transportamtanto contéineres
como outras cargas.

UmTEU é a medida do tamanho do contéiner mais comum, de 20 pés.

Em portos especializados, como Cingapura e Colombo, os transbordos representam até 70% de
toda a movimentacéo de contéineres [ OCDE (2001, p. 14)].

As principais rotas de transporte maritimo sio entre Asia, Europa e Estados Unidos.

O transporte de contéineres entre portos com menor capacidade para os portos concentradores de
carga é conhecido como feeder service.

oo~ [N &)]
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Em 2003, o mercado internacional de transportes maritimos assistiu a um
grande aumento dos valores dos fretes, devido, principal mente, ao aumento
do comércio exterior chinés. A continuacdo do acelerado ritmo de cresci-
mento da economia chinesa pode garantir a manutencéo dos fretes mariti-
mosem niveisel evados nospréximos anos, até que 0 aumento daconstrucao
de novos navios venha areduzir as margens de lucro no setor.

As principais frotas mercantes, por pais de origem, sdo Grécia, Japao,
Noruega, Chinae Estados Unidos. Segundo aReview of Maritime Transport
de 2003, dentre as 35 maioresfrotas mercantes, abrasileirae achilenaeram
asunicasda AméricaLatina

Em 2002, as maiores operadoras mundiais de navios porta-contéinereseram
A. P. Moller Group (Dinamarca), Mediterranean Shipping Company (Sui-
¢a), P& O Nedlloyd (Reino Unido e Holanda) e Evergreen Group (Taiwan).
A Unica operadora da América Latina entre as 20 maiores do mundo eraa
chilenaCSAV.

Ospaisesem desenvol vimento detém 20% dafrotamercantemundial, sendo
que 74% desse total pertencem a paises asiaticos, que entre 1970 e 2002
aumentaram sua participacao nafrotamercante mundial de 3,3% para 15%.
Dentre as 20 maiores operadoras mundiais de navios porta-contéineres, 12
s80 de paises asiéticos.’

A Regulacéo Internacional

A regulacdo internacional da navegacdo € realizada pela Convengdo das
Nagbes Unidas sobreal ei dosMares, que entrou em vigor em 1994, e pelas
convencdes da Organizagdo Maritima Internacional — agéncia das Nacoes
Unidas responsavel pela seguranca maritima global e pela administracéo
ambiental da navegacao.

No segmentodegranéis, aprincipal questéo regulatériaéaprotecdo domeio
ambiente contra os riscos de acidentes com petroleiros. A preocupacéo
ambiental tornou-se mais aguda depois de grandes derramamentos de 6leo
dos petroleiros Erika e Prestige, ambos na costa européia. Além disso, a

9 Evergreen Group (Taiwan), Hanjin/DSR-Senator (Coréia do Sul e Alemanha), Cosco (China),
NOL/APL (Cingapura), MOL (Jap&o), NYK (Japdo), K Line (Jap&o), OOCL (Hong Kong), China
Shipping (China), Hyundai (Coréiado Sul), Yang Ming (Taiwan) e PIL Group (Cingapura) [ Unctad
(2003, p. 63)].
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ameaca de utilizacdo do transporte maritimo em agdes terroristas aumentou
a preocupagdo quanto a dificuldade em identificar os proprietéarios das
embarcacfes [OCDE (2003)]. A seguir, sGo apresentadas as principais
instituicdes da navegacdo internacional: 0s registros de navios e as confe-
réncias de fretes.

Os Registros de Navios

A fim de operar internacionamente, as embarcacdes precisam ter um
registro reconhecido, o que entdo lhes permitira arvorar abandeira do pais.
Asabrigacbes easresponsabilidades dospaisescom rel agdo asembarcacoes
que estéo sob suabandeira estéo contidas na Convencdo das Nagdes Unidas
sobre a Lei dos Mares, a qual estabelece que deve existir uma relagéo
genuinaentre o pais de registro e o navio registrado. Segundo avaiacdo da
OCDE, arelacdo entre paises e navios sob suabandeira, na prética, ndo tem
sido mais do que uma relacdo comercial entre o proprietério do navio e 0
pais, 0 que permitiu a existéncia e o rapido crescimento dos “registros
abertos’, em que a nacionalidade do proprietario do navio néo é relevante
[OCDE (2003)].

Em 2003, 47% dafrotamercante mundial estavaem registros abertos, sendo
0s principais Panama, Libéria, Bahamas, Malta, Chipre e Bermuda. As
vantagens oferecidas aos donos de navios em registros abertos — também
conhecidos como “bandeiras de conveniéncid’ — s80 as menores restri¢cdes
sobre onde 0 navio deve ser construido ou reparado e em quais portos pode
entrar, aauséncia de taxas sobre reparos realizados fora do pais de registro,
a possibilidade de escolha da m&o-de-obra em qualquer pais do mundo, a
menor taxacdo das receitas obtidas no exterior e a maior protecdo aos
credores.

As origens dos registros abertos remontam a década de 1920, quando dois
navios de passageiros dos Estados Unidos optaram pelo uso da bandeira
panamenha, afim defugir dasrestricdesimpostaspelaL ei Seca, que proibia
avenda de bebidas a codlicas a bordo.

Nos primeiros anos da Segunda Guerra Mundial, donos de navios norte-
americanos, com o0 apoio do governo dos Estados Unidos, trocaram de
bandeira, em favor dabandeirapanamenha, com o objetivo deapoiar acausa
aliada sem violar, tecnicamente, as leis de neutralidade. Ao mesmo tempo,
naviosa emaestambém mudaram paraabandeirapanamenhaafim deevitar
a detencdo de suas embarcactes. Outros donos de embarcacfes européias
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também optaram pela bandeira do Panama, com o intuito de evitar a
requisi¢éo de seus navios parafins de guerra[Bouskill (2001)].

A resposta de muitos paises ao processo de transferéncias das frotas das
bandeiras nacionais para “registros abertos’ foi a criagdo, no inicio da
década de 1980, de “segundos registros’, que se tornaram uma tendéncia
gera e se espalharam para outros paises aém dos europeus, oferecendo
vantagens fiscais e condicdes mais flexivei s de contratacéo da méo-de-obra
para operar 0s navios. O Brasil adotou um “segundo registro” em 1997,
conhecido por Registro Especia Brasileiro (REB).!° Dessa forma, em
muitos paises, existem doisregistrosde navios: umregistrotradicional, mais
restritivo, e o “segundo registro”, com condi¢des mais favoravels para 0os
operadores de transporte maritimo.

O segmento de carga geral é isento das leis de defesa da concorréncia em
varios paises, permitindo que os transportadores se organizem naformade
conferéncias de fretes, conforme discutido na préxima subsecéo.

As Conferéncias de Fretes

Os operadores de transporte de cargageral e de contéineres sdo organizados
em conferéncias de fretes ou na forma de operadores independentes. As
conferéncias de fretes sdo a operagdo conjunta de duas ou mais empresas de
navegacao oferecendo servicos regulares de transporte maritimo entre os
portos de diferentes paises.

Os operadores independentes sdo ou empresas muito grandes ou pequenos
operadores. Os vaores de fretes e condi¢cdes de servigos das empresas
independentes sdo determinados por cada empresa e ndo dependem da
coordenacdo entre elas.

Asempresas conferenciadasrealizam acoordenacao defretesede condicdes
de transporte, 0 que em outras atividades econdmicas seria considerado
ilegal pelas leis de defesa da concorréncia. A imunidade das conferéncias
as leis de defesa da concorréncia é justificada por seu suposto papel de

10 Podem ser registradas no REB embarcagdes brasileiras operadas por empresas brasileiras de
navegacao e embar cagdesestrangeir asafr etadasa casco nu, comsuspensio debandeira. Oregistro
no REB isenta do PISe da Cofins as receitas de fretes geradas no longo curso, além da isengdo da
taxa para manutencdo do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo. Para os
navios registrados no REB, sdo necessariamente brasileiros apenas o comandante e o chefe de
maquinas.
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estabilizagdo do mercado, fonte de progresso técnico e de melhores servicos
aos usuariosdo transporte maritimo [OM C (1998, p. 2)]. Existem atua men-
te cerca de 150 conferéncias de frete operando no mundo [OCDE (2001,

p. 16)].

Existem conferéncias “abertas’ que operam nas rotas que passam pelos
Estados Unidos e conferéncias “fechadas’ no resto do mundo.'! Nas confe-
réncias abertas é permitida a entrada de novos membros, enquanto nas
conferénciasfechadas podem ser recusados novos componentes. Napratica,
adistingdo entre essesdoi stipostornou-se menos definidaapartir dadécada
de 1980.

As primeiras conferéncias de frete datam de 1875 nas rotas entre Reino
Unido e Cacutd A época, aintroducdo de rdpidos navios a vapor trouxe
instabilidade ao mercado, devido a concorréncia com 0s navios obsoletos
gue até entdo operavam. A solucdo encontrada pel os armadores paraenfren-
tar a concorréncia foi na forma de acordos para limitar a capacidade de
transporte e determinar os valores de fretes[OCDE (2001, p. 15)].

Desde ent&o, a coordenagao entre as empresas tornou-se a forma predomi-
nante de organi zacdo da of ertade servigos de transportes maritimos de carga
geral. As conferéncias podem recusar a entrada de novos membros, criando
barreiras a entrada de novas empresas.

A partir da década de 1960, varios paises em desenvolvimento passaram a
adotar esquemas de reparticdo das cargas transportadas em seu comércio
exterior, como formade garantir a participagéo de suas marinhas mercantes
nageracdo de fretes internacionais.

As Nagdes Unidas adotaram um Cadigo de Conduta para as Conferéncias
de Fretes numa tentativa de abrir o restrito clube das conferéncias para
empresas de navegacao dos paises do terceiro mundo, através de arranjos
de compartilhamento de cargas.*? O Codigo de Conduta, que entrou em
vigor em 1983, foi implementado apenas paraumareduzidaparte do trafego
mundial, nas rotas entre a Europa Ocidental e 0 Oeste da Africa

11 A obrigagdo de manter conferéncias “ abertas’ foi imposta nas rotas que passam pelos Estados
Unidos pelo Shipping Act de 1916.

12 O Cédigo de Conduta para as Conferéncias de Fretes das Nages Unidas é uminstrumento legal
adotado em 1974 e que entrou emvigor em 1983 através de sua ratificagao por mais de 70 paises.
O seu objetivo eraminorar as agdes anticompetitivas das conferéncias de fretes [OMC (1998)].
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Nos ultimos 30 anos, aparcelado trafego mundial atendido pelas conferén-
ciasreduziu-se pelaentradade novosoperadores, princi palmente no Sudeste
asiaico, e pelas mudancas nas regulacfes sobre transportes maritimos,
especialmente o Ocean Shipping Reform Act, que entrou em vigor nos
Estados Unidos em 1999.

O Ocean Shipping Reform Act preserva a imunidade das conferéncias as
leis de defesa da concorréncia, mas permite que os termos acordados no
transporte maritimo, incluindo os precos praticados, sgjam confidenciais. A
confidencialidade aumenta 0 espaco para a barganha entre transportadores
e Usu&rios, ja que as partes ndo devem legalmente obedecer aos precos
ditados pela conferéncia, criando assim mai or espaco paraacompeticdo em
precos. Segundo a OCDE (2001), apenas 10% do trafego entre a Europa e
0s Estados Unidos so conferenciados.

O enfraguecimento das conferéncias de frete tem dado margem ao desen-
volvimento de outrasformas de cooperacdo entre as empresas de navegagao,
tais como acordos de discussdo, 0s quais permitem que as empresas que
servem rotas particulares possam discutir e compartilhar informacfes sobre
fretes, custos, capacidade e caracteristicas dos servicos oferecidos. Outra
tendéncia recente é a entrada de empresas de navegacdo e conferéncias em
organizacdes mais amplas, tais como consorcios e aliangas globais.

3. Navegacao de Longo Curso no Brasil

A partir das décadas de 1940 e 1950, osgovernos passaram aadotar politicas
visando a congtituicdo de uma marinha mercante nacional que tivesse
importante participacdo nageracéo defretesno comércio exterior brasileiro.
Porém, as politicas somente obtiveram resultados substantivos a partir do
final da décadade 1960. Essas politicas tinham como objetivos dotar o pais
de uma marinha mercante atuante e, a0 mesmo tempo, promover a cons-
trucdo dos navios para a frota mercante brasileiraem estaleiros locais.

Anteriormente a criagdo da Petrobras, em 1954, a Uinica empresa nacional
gue atuava na navegacao de longo curso erao Lloyd Brasileiro, porém com
peguena participacdo. As linhas regul ares que atendiam aos portos brasilei-
ros eram dominadas por empresas estrangeiras organi zadas em conferéncias
de frete [Geipot (1999b, p. 123)].

A promocao da navegacdo naciona obteve sucesso nas décadas de 1970 e
1980, mas ndo se mostrou sustentével a partir de entdo. Os altos fretese a
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ineficiénciaque resultaram das politicas de promogdo da marinha mercante
nacional levaram a liberalizacdo do mercado de navegacdo, a partir de
meados da década de 1980. Em 2000, a bandeira estrangeiragerou 80% dos
fretes no transporte de carga gera entre o Brasil e o0 resto do mundo.

A Reserva de Cargas para a Bandeira Brasileira

O governo brasileiro, a partir de 1967, logrou obter a participagdo das
empresas brasileiras de navegacdo nas conferéncias de frete que incluiam
0s portos brasileiros. As principais conferéncias de fretes que passaram a
contar com a participacdo de armadores nacionais abrangiam os trafegos
entre Brasil e norte da Europa, Estados Unidos, paises do Mediterraneo e
do Extremo Oriente.’3

Em 1969, o transporte das importacdes foi reservado aos armadores brasi-
leiros, através do estabel ecimento da obrigatoriedade do transporte mariti-
mo das importacdes em navios de bandeira brasileira, quando as mercado-
riasfossem importadas por qual quer 6rgéo daadministracdo publicafederd,
estadual e municipal, direta ou indireta, inclusive empresas publicas e
sociedades de economia mista, bem como as mercadorias importadas com
quaisquer favoresgovernamentais e, ainda, as adquiridas com financiamen-
to de estabel ecimento oficia de crédito.

Também deveriam ser importadas pela bandeira brasileira as mercadorias
gue contassem com qualquer isencdo ou reducdo tributaria, tratamento
tarifario protecionista e beneficio de qualquer natureza concedido pelo
governo federal.

Os acordos bilaterais para a divisao do transporte maritimo entre o Brasil e
alguns de seus parceiros comerciai s obedecem a duas regras de reparticéo
de cargas: naprimeira é adotada a proporcao 40/40/20, segundo aqual 80%
da carga transportada entre dois paises s reservados, em iguais propor-
¢Oes, para as empresas de navegacao de cada pais e os 20% restantes para
as empresas de navegacdo de terceiros paises; e na segunda regra as cargas
ndo conferenciadas sdo divididas na proporgéo 50/50.14

O Brasi| mantém acordos sobre transporte maritimo com 12 paises (Alema-
nha, Argélia, Argentina, Chile, Uruguai, Bulgéaria, Polénia, China, Franca,

13 Essas conferéncias ndo sofreram grandes modificagdes na sua organizacéo até o inicio da década
de 1990 [ Geipot (1999b, p. 124)].
14 Esses acordos, emgeral, foram desativados na década de 1990 [ Geipot (1999b, p. 53)].
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Portugal, Roménia, Unido Soviética), cuja maioria foi firmada durante a
década de 1970. Estima-se que, em 1980, as cargas reservadas em acordos
bilaterais representavam por volta de 4% da tonelagem total do comércio
exterior do pais[Geipot (1999b, p. 53)].

A reserva de mercado para a bandeira brasileira permitiu aos armadores
nacionais grande participacdo no transporte de produtos como carvéo,
fertilizantes e trigo ao longo das décadas de 1970 e 1980 [ Gei pot (1999b, p.
132)]. A maior parte do transporte de granéis era realizada pela bandeira
brasileira, poisasgrandes siderirgicas eram empresas estatais (como aCSN
e aUsiminas), assim como a maior mineradora, a Cia. Vae do Rio Doce,
além daPetrobras e parte daindUstria petroquimica. Asexportagdes de café,
cacau e algoddo também eram reservadas abandeirabrasileira. Noinicio da
década de 1980, por volta de 88% datonelagem e 78% do valor das impor-
tacOes brasileiras e apenas 1% das exportacfes eram de cargas reservadas a
bandeira brasileira[Geipot (1999b, p. 52)].

O Gréfico 1 mostra a evolugdo da participagdo da bandeira brasileira na
geracdo de fretes no comércio exterior. A maior participacdo foi obtidano
segmento de granéis liquidos durante as décadas de 1970 e 1980, com mais
de 80% dos fretes gerados. JA a participacdo na geracdo de fretes no
transporte de granéis sdlidos al cangou seu maximo em 1980 (44%), enquan-
tonacargagera abandeirabrasileirateve seu melhor desempenho em 1976,
gerando 46% dos fretes.

A participacdo méximados naviosderegistro brasileiro nageracao defretes
foi de 26% em 1982, quando a bandeira brasileira— navios proprios mais
navios afretados — teve participagao de 47% na geracao total de fretes.

Devido areservade cargas paraabandeirabrasileiranaimportacdo, amaior
parte de sua geracdo de fretes era na importagdo, enquanto os navios de
bandeiraestrangeirageravam amaior parte de seusfretes naexportacdo. No
periodo entre 1970 e 2000, o frete médio de importacdo foi 73% maior que
0 de exportagéo.

Apesar da liberalizac8o, a reserva de cargas para a bandeira brasileira foi
mantida na Lel 9.432, de 1997, que estabelece que as disposicdes do
Decreto-Lei 666 se aplicam as cargas deimportacéo brasileirade paises que
pratiquem subsidio, favor governamental ou prescricdo de cargas em favor
de navios de sua bandeira.
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GRAFICO 1

Participacdo da Bandeira Brasileira na Geracéo de Fretes —
1968/20002
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Fontes: Sunamam e Departamento de Marinha Mercante.
@Nao estavam disponiveis dados para o periodo entre 1990 e 1993.

A Liberalizagcdo do Mercado de Navegacao

Até meados da década de 1980, o transporte maritimo de carga gera foi
realizado predominantemente por meio das conferéncias de frete, pois a
legislacdo obrigava a utilizacdo de navios conferenciados. O processo de
liberalizagdo do transporte maritimo iniciou-se em 1984, quando foi permi-
tidaaoperacéo de empresas estrangei ras i ndependentes nas principaisrotas
entre o Brasil ea Américado Norte e o0 norte da Europa, numa tentativa de
reduzir o poder dasconferéncias. Osfretesmédiosde cargagera nabandeira
estrangeira, que nos cinco anos anteriores a 1984 estavam em US$ 163 por
tonelada, diminuiram nos cinco anos posteriores a 1984 para US$ 96 por
tonelada.

Em 1987, foram flexibilizadas as regras para afretamento de embarcactes
estrangeiras. No inicio da década de 1990, revogaram-se as reservas de
cargas de exportacdo para os transportadores brasileiros e permitiu-se que
asempresas nacionai s parti ci passem em quai sguer rotas como membros das
conferéncias ou operadores independentes.

O controle do transporte de trigo pelo governo foi revogado em 1990, com
aliberalizacéo da comercializa¢do do trigo nacional e importado. A priva
tizacdo de empresas estatais dos setores siderdrgico e petroquimico, na
década de 1990, reduziu boa parte de suas cargas prescritas de importacdo
[Geipot (1999b, p. 134)].
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Conforme mostra o Gréfico 2, os fretes de importagdo diminuiram signifi-
cativamente ap06s 1984, atingindo US$ 82 por tonelada em 2000. Na expor-
tacdo, osfretesde cargageral também sofreram diminuicéo apartir de 1982.

No segmento de granéis sdlidos o frete de importacéo diminui de US$ 45
por tonelada para US$ 10 entre 1980 e 1986 (em dolares de dezembro de
2000), engquanto no segmento de granéis liquidos diminui de US$ 22 por
tonelada para US$ 12 entre 1989 e 1994. Portanto, houve significativas
reduces dos fretes cobrados, tanto na carga geral quanto nos granéi's, com
as maiores reductes sendo observadas nos fretes de importacéo.

O Gréfico 3 mostra que, anteriormente a 1989, os fretes por tonelada em
navios proprios eram significativamente superiores aos fretes em navios
afretados e aos fretes na bandeira estrangeira, situacdo que se inverte apds
1994.

Frota Mercante Brasileira

Houve grande crescimento da frota de registro brasileiro entre 1970 e a
primeira metade da década de 1980, conforme mostra o Gréafico 4. Os
maiores cresci mentos foram observados nos segmentos de granéis liquidos,
cujo tamanho méximo dafrotafoi alcangado em 1994 (4,8 milhdesde TBP),
e de granéis solidos, cujo tamanho maximo dafrotafoi alcancado em 1993

GRAFICO 2
Carga Geral: Fretes por Tonelada de Importacdo e de Exportacéo
—1968/20002
(Em US$ de Dezembro de 2000)
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Fontes: Sunamam e Departamento de Marinha Mercante.
@Nao estavam disponiveis dados para o periodo entre 1990 e 1993.
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GRAFICO 3
Fretes Médios por Tipo de Embarcacéo — 1970/20002
(Em US$ de Dezembro de 2000)
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Fontes: Sunamam e Departamento de Marinha Mercante.
@Nao estavam disponiveis dados para o periodo entre 1990 e 1993.

(4,4 milhdes de TPBs). A frotade carga geral, que apresentou crescimento
menor, teve seu auge em 1984 (1,7 milhdo de TPBS).

A frota de carga geral, gque vinha encolhendo desde meados da década de
1980, eramenor em 2002 do queem 1970. A frotade grané sliquidos sofreu
reducdo de 50% entre 1994 e 2002. A frotade granéi s solidos diminuiu 56%
entre 1993 e 2002.

Existem atual mente 589 embarcacdes registradas na bandeira brasileira,
incluindo nove estrangeiras af retadas a casco nu com suspensao debandeira,
segundo o Tribunal Maritimo. De acordo com dados da Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviérios (Antaq) e do Sindicato Nacional das Empresas
de Navegacdo Maritima (Syndarma), a frota mercante brasileira € de seis
milhdesde TPBs, sendo amaior parte (79%) compostapor haviosderegistro
brasileiro. Asembarcacdes estrangei ras afretadas (excluindo-se as af retadas
pela Transpetro) representavam 21% da frota.

A maior parte das TPBs dos navios graneleiros, multipropdsito, trans-
portadoresdegasliquefeito de petréleo (GL P), cargueiros, quimicos, tanque
e barcaga encontra-se registrada nabandeira brasileira. Por outro lado, 82%
das TPBs dafrota de porta-conténeres e 60% da frota de navios ro-ro so
compostos por navios estrangeiros afretados.
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GRAFICO 4
Evolucéo da Frota de Navios de Registro Brasileiro — 1970/20022
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Fontes: Sunamam e Departamento de Marinha Mercante.
N30 estavam disponiveis dados para 1975, 1983, 1990, 1991, 1992, 2000 e 2001.

Em 2002, afrotaderegistro brasileiro somava4,7 milhesde TPBs(Tabelal).
Ospetroleirosegranel eiroseram os principai stiposde embarcacéo, correspon-
dendo a59% e 29% da frota de registro brasileiro, respectivamente. Em 2003,
a frota de embarcacOes estrangeiras afretadas somava 1,3 milhdo de TPBs!®
(Tabela 2). Os porta-contéineres sdo o principa tipo de embarcacdo es-
trangeira afretada

As maiores empresas de navegacdo que operam no transporte maritimo de
cargageral entre o Brasil e o resto do mundo sdo de capita internacional.
O grupo Hamburg Sud adquiriu o controle da Alianca Transportes e Nave-
gacdo em 1998 e, posteriormente, comprou a operacdo da Transroll paraa
Europa. A Librafoi comprada pelachilenaCSAV.

Criada em 1998, a maior empresa de navegacao brasileira é a Transpetro,
subsididria integral da Petrobras e cujas areas de atuacao incluem o trans-
porte e 0 armazenamento de petréleo, seus derivados e gas. Segundo dados
da Antag, em 2002 a frota de petroleiros da Petrobras e da Transpetro era
composta de 36 embarcacdes, num total de 1,7 milh&o de TPBs, todas de
registro brasileiro. A idade média da frota era de 17 anos. Os trés navios
mais novos foram construidos em 1996. Os oito navios minero-petroleiros
da Petrobras e da Transpetro, somando um milhdo de TPBs, foram cons-
truidos entre o final da década de 1970 e o inicio da década seguinte.

15 Excluindo-se osnaviosafretados pela Petrobras, a respeito dos quais ndo foramobtidasinformagdes.
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TABELA 1

Frota de Registro Brasileiro — 2002

TIPO DE NAVIO NUMERO DE NAVIOS TPB
Petroleiro 52 2.788.797
Graneleiro 30 1.395.529
Multiproposito 11 180.964
Porta-Contéiner 7 177.878
FSO 2 57.810
GLP 7 48.037
Cargueiro 5 36.329
Quimico 4 34.512
Ro-Ro 2 17.440
Tanque 4 14.769
Barcaca 3 5.006
Frigorifico 1 -
Total 128 4.757.071
Fonte: Antaq.

Exi stiam também doi sfl oating, storage and offloading (FSO)*¢ e seisnavios
transportadores de GL P, com idade média de 18 anos.

A frota de navios de registro brasileiro, incluindo a de petroleiros da
Petrobras e da Transpetro, equivale a 0,85% dafrotamundial de navios. Se
considerados também os navios estrangeiros afretados pelas empresas bra-
sileiras de navegacdo, a participacdo da frota das empresas brasileiras na
frotamundial aumenta para 1,2%.

O segmento de barcos de apoio a exploracao de petrdleo offshore, em 2000,
eracomposto por 2.577 embarcagdes no mundo, enquanto afrotaque opera
nolitoral brasileiro (145 embarcactes) correspondeas,6% dafrotamundial .

No segmento de petroleiros (6leo cru e derivados), a frota mundia era de
sete mil embarcagdes, enquanto a frota brasileira € de 52 navios, ou 1,8%
da frota mundial (em TPBs). Nos demais segmentos do mercado, como
graneleiros e porta-conténeres, a participacdo da frota brasileira na frota
mundial é bastante reduzida.

Outratradiciona empresa de navegacdo de capital nacional é a Docenave,
gue transporta minério de ferro, carvao, produtos siderdrgicos, bauxita,
petréleo, manganés e graos, cuja frota é composta por nove navios, sendo

16 FSO sdo plataformas flutuantes para a exploracéo de petréleo offshore.
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TABELA 2
Frota de Embarcacdes Estrangeiras Afretadas — 2003

TIPO DE NAVIO NUMERO DE NAVIOS TPB

Porta-Contéiner 28 788.923
Graneleiro 12 397.370
Multipropésito 2 37.942
Ro-Ro 1 26.169
Quimico 1 12.444
Gaseiro 1 3.645
Total 45 1.266.493

Fonte: Syndarma.

trés capesize, dois panamax e quatro multiproposito.” Os navios capesize
e panamax sao todos de bandeira liberiana.

A frota de 34 navios porta-contéineres, num total de 967 mil TPBs, €
composta de sete navios de registro brasileiro, com idade média de 14 anos.
Os dois havios mais hovos foram construidos em 1994. A Aliancaealibra
operam, respectivamente, 15 e 17 porta-contéineres. A capacidade média
dos navios dafrota de registro brasileiro € de 1.450 TEUs.

A frota de graneleiros € de 41 navios, totalizando 1,9 milhdo de TPBs. Os
28 graneleirosderegistro brasileiro témidade médiade 19 anos. O segmento
de cargueiros tem quatro empresas com quatro navios, num total de 36 mil
TPBs. A idade médiadafrotaéde 27 anos. A frotade navios multipropésito
€ de 13 embarcacdes, totalizando 219 mil TPBs.

Transporte Maritimo e Balango de Pagamentos

O baango de pagamentos resume, em um dado periodo, as transacdes
realizadas entre uma economia e o resto do mundo. As transagdes contabi-
lizadas no balanco de pagamentos sao aquel as que acontecem entre residen-
tes e ndo-residentes da economia e que envolvem atroca de bens, servicos,
rendas, haveres e obrigagdes financeiras, além de transferéncias unilaterais.

A conta de transportes € um item do balanco de servicos e inclui todos os
servicos de transportes (pelos modais aquaviario, rodoviario, ferroviério,

17 Asdenominagdes panamax e capesize dizemrespeito ao tamanho dos navios. Os panamax témentre
60 mil 80 mil TPBse sdo osmaioresnavioscapazesde atravessar o Canal do Panamé. Oscapesize
sdo transportadores de granéis com capacidade entre 100 mil e 200 mil TPBs.
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aéreo e dutoviério) prestados por residentes de uma economia pararesiden-
tes de outra economia e que envolvam transporte de passagei ros, movimen-
tacdo de bens, aluguéis de meios de transporte com tripulacéo, reparos
navais, atividades de apoio maritimo e servi¢os nos portos.

A contabilidade dastransaces em fretes é realizada sob aconvencao de que
guem compraamercadoriaarca com 0s custos de seu transporte. A conven-
¢d0 estabelece que o importador brasileiro € quem paga os custos de
transporte das mercadorias importadas. Da mesma forma, convenciona-se
gue os compradores de produtos brasileiros arcam com os custos de seu
transporte.

Parafins de contabilizagdo dos servicos de frete, assume-se que as exporta-
¢Oes so todas redlizadas na modalidade free on board (FOB), segundo a
qual o exportador é responsavel pelo transporte da mercadoria até o seu
embargue no navio e o importador € responsavel pelos gastos com o frete
maritimo. No caso das importagdes, assume-se que elas sdo redizadas na
modalidade cost, insurance and freight (CIF) e o importador é responsavel
pel os pagamentos de fretes e de seguros do transporte maritimo.*8

O Brasil tem apresentado, desde 1947, déficit na conta de servigos de seu
balanco de pagamentos. Em 2000, o déficit de servigosfoi de US$ 7 bilhbes
e o0 déficit de servicos de transporte foi de US$ 2,9 bilhGes.® O déficit de
transportes aquaviarios foi de US$ 1,7 bilhdo (US$ 818 milhfesrelativos a
fretes maritimos, US$ 840 milhdesrel ativos a afretamentos de embarcactes
estrangeiras e US$ 36 milhdes relativos a cross-trade).?°

A geracdo total defretes no comércio exterior brasileiro € asomadosfretes
gerados tanto naimportacdo quanto na exportacao, por navios de bandeira
brasileira e de bandeira estrangeira. A geracéo de fretes é, portanto, uma
medi dado tamanho do mercado de transporte maritimo entre o Brasil e seus
parceiros comerciais.

18 CIF e FOB sdo conhecidos como iconterms. Existem varios inconterms definindo as responsabili-
dades dos compradores e vendedor es dos bens transacionados no comércio internacional.

19 As fontes primarias de informagdes utilizadas pelo Banco Central para apurar a conta de trans-
portes maritimos sdo a estatistica nacional das operaces de cambio, apurada pelo Departamento
de Capitais Estrangeiros e Cambio (Decec), e asinformaces prestadas diretamente por empresas
detransporte maritimo e pel o Departamento de Marinha Mer cante do Ministério dos Transportes.

20 Ametodol ogia adotada pelo Manual de Balango de Pagamentosdo Fundo Monetério Internacional,
que estabelece 0 padrao internacional para a construcéo de balangos de pagamentos, considera
que os afretamentos de navios semtripulagéo sdo i ncluidos na conta outros servigos e ndo na conta
de servigos de transporte.
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Segundo dados do Departamento de Marinha Mercante, em 2000 foram
gerados fretes no transporte maritimo de longo curso no vaor de US$ 4,4
bilhdes. Dessetotal, US$ 1,172 bilh&o corresponderam afretesgeradospela
bandeira estrangeira na importacéo (contabilizados como despesas de fre-
tes). Na exportacéo por bandeira brasileira, foram gerados fretes no valor
de USS$ 355 milhdes (contabilizados como receitas de frete), resultando em
um déficit de fretes do transporte aquaviario de US$ 818 milhdes.

Os fretes gerados pela bandeira brasileira na importacdo, no valor de
US$ 516 milhdes, sdo considerados como transacOes realizadas entre resi-
dentes (entre o importador e o transportador brasileiros) e, portanto, ndo séo
incluidos no balanco de pagamentos. Da mesmaforma, os US$ 2,7 bilhGes
gerados pela bandeira estrangeira na exportacdo sdo considerados como
transacOes realizadas entre ndo-residentes (entre o transportador e o com-
prador estrangeiros) etambém ndo sio incluidos no balanco de pagamentos.

A geracdo total defretesno comércio exterior brasileiro € muitas vezes con-
fundida.com o déficit de fretes maritimos de longo curso. Como vimos acima,
esses dois conceitos sdo diferentes e seus val ores também. Enquanto agera-
cao total de fretes maritimos no comércio exterior, em 2000, foi de US$ 4,4
bilhdes, o déficit defretesmaritimos delongo curso foi de US$ 818 milhdes.

Pode-se observar no Gréfico 5 que o saldo de fretes (a diferenca entre as
receitas e as despesas de fretes) tornou-se superavitario entre 1978 e 1989

GRAFICO 5

Saldo de Fretes e Despesas com Afretamentos de Navios —
1968/20002

(Em US$ de Dezembro de 2000)
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Fontes: Sunamam e Departamento de Marinha Mercante.
@Nao estavam disponiveis dados para o periodo entre 1990 e 1993.
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(osdadosnao foram divulgados parao periodo entre 1990 € 1993). Em 1994,
no entanto, ele estava novamente deficitério e, em 1997, chegou aUS$ 1,3
bilhdo. O déficit com afretamentos, por outro lado, ndo sofreu grandes
variagdes nas duas Ultimas décadas, permanecendo por volta de US$ 900
milhdes por ano.

O Gréfico 6 mostra a contribuicéo de trés principais tipos de cargas do
transporte maritimo para o saldo de fretes da conta de transportes. Os saldos
de fretes de granéis liquidos e de granéis sblidos sdo menos volateis do que
0 saldo de carga geral. O aumento do déficit de fretes, tanto na década de
1970 quanto na década de 1990, foi em grande parte resultado do aumento
do déficit de fretes em carga geral.

As despesas com afretamento, por tipo de transporte maritimo, sdo mos-
tradas no Gréfico 7. Os gastos com afretamento de embarcacdes pelas
empresas brasileiras de navegacdo passaram de US$ 850 milhGes em 1994
para US$ 917 milhdes em 2000.%

O afretamento de navios para a navegacéo de longo curso é o principal
componente dos gastos totais com afretamento de embarcacfes, mas seu

GRAFICO 6
Saldo de Fretes Maritimos por tipo de Mercadoria Transportada
—1968/20002
(Em US$ de Dezembro de 2000)
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Fontes: Sunamam e Departamento de Marinha Mercante.
@Nao estavam disponiveis dados para o periodo entre 1990 e 1993.

21 Os dados sobre afretamento de embarcagdes de apoio maritimo estdo disponiveis apenas para os
anos posteriores a 1997, enquanto os dados sobre embarcagdes de apoio portudrio encontram-se
disponiveis apenas para os anos posteriores a 1998.
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GRAFICO 7
Despesas com Afretamento de Navios — 1994/2000
(Em US$ de Dezembro de 2000)
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Fonte: Departamento de Marinha Mercante.

valor (em délares constantes de dezembro de 2000) diminuiu de US$ 806
milhdes em 1994 para US$ 601 milhdes em 2000. As despesas com
afretamento de embarcactes de apoio maritimo aumentaram de US$ 9,5
milhdes em 1994 para US$ 183 milhdes em 2000, como reflexo do aumento
da exploracéo de petrdleo offshore na Bacia de Campos.??

Os gastos com afretamento de navios para a navegacdo de cabotagem
também aumentaram no periodo, passando de US$ 48 milhGesparaUS$118
milhdes entre 1994 e 2000. Os dispéndios com afretamento de embarcactes
para 0 apoio portuario eram relativamente peguenos e somaram US$ 18
milhdes em 2000.

Segundo aReview of Maritime Transport de 2003 (p. 76), no Brasil osfretes
de importacdo como percentagem do valor das importagBes no comércio
internacional, em 2001, foi de 6,11%, o que estd abaixo damédiaverificada
nos paises em desenvolvimento. Segundo dados do Departamento de Mari-
nha Mercante (DMM) e da Secretaria de Comércio Exterior (Secex), em
2000 os custos de fretes corresponderam a 4,7% do valor das importacdes.
Em 1989, essa proporcéo estava em 9,23%, sugerindo que a liberalizacédo
danavegagao delongo curso e as mudangasinstitucionais nos portosdo pais
tiveram efeitos benéficos sobre os custos de importagéo.

22 As embarcacOes de apoio maritimo fazem o transporte de suprimentos e de materiais entre o
continente e as plataformas de exploracdo de petrdéleo offshore.
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4. Conclusdes

O mercado de transportes maritimos de longo curso é segmentado em
carga gera e granéis. O transporte de carga gera € realizado por linhas
regulares e, em geral, encontra-se isento das lel s de defesa da concorréncia,
0 gue permite que as empresas de navegacdo reaizem a coordenacdo de
precos e de condicdes de servico. O setor de granéis é servido por linhas
irregulares e asempresas de navegacao operam deformaindependente umas
das outras.

Osregistrosde navios, tradicional mente reali zados nas bandeiras dos paises
de origem das empresas de navegacdo, passaram crescentemente a ser
realizados em “registros abertos’, que possibilitam menores custos para a
operagdo dos navios.

No pds-guerra, os governos brasileirosimplementaram politicas destinadas
a aumentar a participacdo das empresas nacionais de navegacdo no trans-
porte do comércio exterior do pais. Para tanto, foi tornada obrigatéria a
participacéo de empresas brasil eiras de navegaco nas conferéncias defrete
queatendiam aosportosbrasileiroseforam estabel ecidasreservasde cargas,
principalmente na importacdo, para a bandeira brasileira. Também foram
realizados acordos bilaterais de divisdo de cargas entre o Brasil e outros
paises.

Como resultado dessas politicas, as empresas brasileiras de navegag@o
alcancaram importante participacdo na geracao de fretes no comércio exte-
rior do pais nas décadas de 1970 e de 1980. A frota mercante brasileira
cresceu de dois milhdes de TPBs em 1970 para quase 10 milhdes de TPBs
em 1986.

No entanto, os custos que as politicas de promogdo da bandeira brasileira
impunham aos usuarios do transporte maritimo de longo curso levaram, a
partir de meados da década de 1980, a liberalizacdo do mercado. Como
resultado, observou-se areducdo tanto dos valoresdosfretes, principal men-
tedeimportac&o, como dafrotamercantederegistro brasileiro. Atuamente,
0 espaco para politicas de apoio a bandeira brasileira esta limitado aos
segmentos de granéis|iquidos e de barcos de apoio aexpl oracéo de petréleo
offshore.
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