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bre Constnrção Nawal .......

os vivenciando um momento singular na indústria de construçáo naval mundial. A
industrial está se concentrando em alguns poucos países, as encofnendas

em alta, os preços em queda até 1994 vem se estabilizando nos últimos 12 meses.

de grané is sól idos experimenta a entrega de .L Panamax" â um Capesize"
semana, De acordo com a. revista Fatrplay World shipp ing Statistics 1 995', AS

de navios graneleiros com entrega prevista para o ano corente somam
í0.000.000 TPB, com portes variando de 20.000 TPB até mais de

000 TPB, concentrando-se nos'capesize', entre 150 e 200.000 TpB. o rfiercado
de um grande incremento da demanda de carga para evitar declíhio nos

encomendas de navios porta contentores também estáo em alta. Grandes
estão sendo colocadas nos principais estaleiros do mundo. É um rilercado

em expansão, com o rápido crescimento da renda per capita que se verffica no
Oriente Navios cada vez maiores estão substituindo OS de menor porte em

velocidade. o ASSU nto vem alarmando trad icionais transportadoras, porquanto OS
tamega-carriers" sediados em Hong Kong Singapura Taiwan, principalmente,e
se uníndo em poderosíssimas alianças que, certamente, alijarão do tráfego as

de menor porte.

vel crescente de encomendas de navios destinados à carga geral náo reperoute, no
em aumento nos preços. Por exemplo, naviOS de 1 200 TEUS experimentaram

de preço de cerca de 5Oo/o nos últimos 2 anos.

informa a publicação retro mencionada, as encomendas de porta-codtainers
para entrega em 1996 totalizam a capacidade estática de 230.000 TEU,

na classe acima de 4000 TEU. Para 1997 estão previstas entrégas de
com capacidade acima de 3000 TEU, em construção nos estaleiros japorleses e
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to isso, nossa Marinha Mercante ......

Congresso:

Projeto de Lei 846/95 (Dep.Socorro Gomes)

Privativa de Embarcação de Reg istro e Bandei ra Brasil eira Qualquer
sujeita ao M tn istéri o dos Transportes.

+ Projeto de Lei 1.125195 (Poder Executivo)

a Figura do Afretamento a Casco Nu.

de Embarcações independente de autorização do Ministério dos

P definiçáo de Afretamento a Casco Nu, temos: Contrato em virtude do qual o

ndo
tem a posse, o uso e o controle das embarcações, por tempo indete(nÍnado,
o direito de designar o Comandante e a tripulaçáo. 

i

que a embarcação afretada a Gasco Nu, possa navegar sob bandeira bra$ileira

o indeterminado" neste tipo de afretamento é geral e usuatmente a vida útil da
OU algo muito próximo a isto. Além d isso, o fato de que o afretador é o
por "armaf aa embarcaçáo, seja efetivamente para a operação

lação combustíve @nsum vets, etc. ) Íaz com que este mecanismo seja util izado
mascarar, na verdade, uma operação de "compra, venda e financiamento" do navio

32. 60. 0514
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Lloyd Shrpprng Economist Annual Review 1 995 publ icou artigo
econôm rcÉl mundial ô apresentando AS suas perspecti VAS no gue

naval. Retiramos da matéria alguns tópicos, no nosso entender
o mercado brasileiro da consfução naval

econom ias europé ra e japonesa iniciaram 1 995 com uma d isposição
pelas conjunturas americana Â dos pa íses europeus não

CD de longa e dura recessão Porém, quase med iatamente, apareceram
lidade ê Íicou evidente que o otimismo de 1 994 não poderia ser mantido.

destruição de Kobe não @ncorreu para ativar o mercado. Enquanto no
o setor de granéis sól idos esteve tranqüi lo, a puxada das taxas de

no Japão não SE efetivou. o fato, com a forte valorização do yen
ano, minou a demanda pelas exportações Japonesas e enfaqueceu a

e dos consumidores.

mento da produção real nos países componentes da OECD foi
em 1 ootr abaixo das estimativas de 2 9o/o embora o aumento para 1 996
em tomo de 2,75o/o Uma inesperada redução na América do

justíficada pelos efeitos da cflse mexicana â é, resposta da
com o aperto monetário. Contudo, AS exportações se mantiveram no

existe a expectativa de crescimento em 1 996 na estei fa de
extemos, principalmente o do Japão.

Europa a atividade foi tolhida pelas elevadas taxas de câmbio na Al

B da C

devido a Bolsa Européia de Câmbio.

hina, que em í 995 recuou de 1,SoÁ a 9,50/o, tem a expectativa de
1 Ao/o em 1 996. A aplicação de controles administrativos retardou a economia

mas concoÍTeu para onda de exportações para OS Estados
Â outros países da

da Coréia do Sul teve um pico de 1 Oo/o durante a primei fa metade
a contribuição principal partindo das exportaçôes e investimentos em
inário notadamente na construção naval que cresceu à taxa anual

anos de tendência ao crescimento de 6 a 1oo/o das economias
na infra+strutura e deficiência de mão de obra . os salários

a prodúividade estão forçando a redução do ritmo do crescimento asiático
o nível mais realístico de 6 a7a/o.

{0407/!16,

lrevista retratando a
conceme à
relevantes

estimado em
deva se

Norte foi
demanda
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fortalecimento dos

crescimento
durante

uma grande
Asia.
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contrasta com o dos países da OECD, onde a contínua redução do de
ho facilitou pressões inflacionárias, preços de produÉo e demanda de

resultado, perspectivas de melhoria do crescimento.

despeito do maciço incremento de contratos para a construção de Tul t-
oconido em 1995, que se @nservou elevado por todo o período, a

na encomenda de navios-tanque e um grande número de entrega de iros
efeito de diminuiçáo do volume mundial de unidades em construção.

de continuarem as en@mendas de graneleiros motivada pelo
do mercado de fretes no final de 1994 não foram confirmadas e o de

decontrata@es, que teve o seu pico em dezembro de 1994 com 66,i9 mi
B, reverteu em 1995, terminando o ano com 62,84 milhões de TPB

o mercado permaneceu animado, resistindo ao diferencial das taxas câmbio
Japâo, à transformação da estrutura dos estaleiros tradicionais na

e o atraso na entrada em eficácia do acordo anti-subsídio da OECD. o lTlêlio
ano a Coréia do Sul atingiu o primeiro lugar entre os construtores navais,

io exercido durante o primeiro trimestre de 1994. As encomendas nos rros
contrastando com a sua performance oconida nos últimos dois anos,

sinais de melhoria, embora nomes bem conhecidos de como
adotar

todo o
rPB).

& Wa in e Astill eros Espafroles S.A. (AESA), tenham sido forçados
modificações, estrutural e financeira, para garantir a sua sobrevivência.

encomendas de graneleiros continuaram num ritmo acelerado e constante
, com concentração nos tipos 'handysize/marÍ e'panamarf (20.000 a 80.

o total de encomendas contratadas no último trimestre de 199s tenha de
de
de

86 milhões de TPB - menos que o pico de 28,30 milhões de TpB em igual odo
que foi o nível mais elevado alcançado desde ig81 - a média das

nos quatro trimestres de 1995 foi consideravelmente mais el que a
no ano anterior. A média trimestral verificada em 1995 foi de 26,65 mi de

dosuperior em 1,59 milhões de TPB à de 1994, havendo indícios de
de encomendas durante o ano.

à conferência do LSE sobre graneleiros em abril, no auge da das
Emafirmaram que encomendas adicionais poderiam abalar o mercado de

io eles estavam certos, pois, logo as taxas começaram a cair. No final do
as en@mendas no segmento 40 -79.000 TPB alcançaram 11,3 milhôes TPB

lente a 13,60/0 da frota programada para entrega até 1988. O de
proprietários de navios associados a grandes embarcadores, tais como

emergente economia da Ásia, foi um fator notávet ede aço na último
AS

.trading" geraram 400.000 TPB de contratação de
000 TPB )

dos navios'ful!-container" mostrou a expectativa do mercado, ndo
positivo no terceiro trimestre do ano com 8,35 milhões de TpB, quase o
em construção no mesmo período três anos atrás.

do

findou com 8,07 milhões de TPB, superior em 0,9 milhões ao do de
noe assinalou-se gue o nível de encomendas em 1995 poderia ser

imo até o primeiro semestre de 1996. Durante o ano

oig07/96

quase todas as pais

mercado
importaçôes

navios
enorme

sido

fretes.

de
surgimento

empresas
no

japonesas "panamat'

dobro
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de containers se orientaram no sentido de diversifi@r as alianças globais
empenharam em aumentar as suas capacidades. Os operadores esppram o
mento anual de I - 10olo fià taxa de fretes para o transporte de containers no

da década. No entanto, taxas estáveis e, em alguns casos, em queda tornam
o investimento em novas construções.

outubro de 1995 foi anunciado que o período de concessão de sub§ídios à
naval seria encerrado até outubro de 1996, de acordo com o pacto dos países

OECD. A eficácia deste pac{o está na dependência da concordância dos fstados
dos e Japão. Os americanos apresentam maior resistência ao acordo, receaffio pelo

do seu programa de construção sob o Título Xl

crises orçamentárias dificultam a aceitação do acordo pelos Estados Unidos,
no Japão a Dieta está prestes a concordar com a participação do país. Com a

da Coréia respeitar a decisão, admite-se que 800,6 da capacidpde de
mundial de navios não mais gozará do subsídio - ao menos aparentemefte

ser pouco provável que outras grandes nações construtoras, como China,
l, Polônia. Rússia e Ucrânia se entusiasmem pelo programa, embrya sua

de utilizar mãode-obra barata continue a lhes possibilitar maiores vafrtagens
custo.

gráficos apresentados em anexo ilustram o texto

o4t07p6
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Quinta-feira, 18 de abril de

Roterdam, o moior porto do mundo
Carlos Tavarcs de Oliveira melhor atenção aos granéis, à

reciclagem dos serüços por-
tuários e aos fluxos de peque
nas cargas. Com relação ao prG
blema da mão-de-obra, após
acentuar que o RPM não era
agência de empregos, enfati-
zou: "Nossa primeira preocupa-
ção é ter um porto bom e rápi-
do." A administraçâo de Roter-
dam dispoe de apenas 800 em-
pregados para os seus encargos
burocráticos e no cais, mas as
empresas privadas que operam
o porto proporcionam 70 mil
empregos diretos e 380 mil indi-
retos. No Porto de santos -que moúmenta apenas l0% do
total de Roterdam - o absurdo
contingente de 18 mll trabalha,
dores nos serüços do cais (dez
mil da Docas e oito mil avulsos)
encarece inapelavelmente as
operações e inlbe a participa-
ção das empriesai privadas, im
pedindo a criação de muito
mals empregos nas atiüdades
do retroporto.

A meta de Scholten é "ma$.
mizar as vantagens do porto"
que de fato são consideráveis.
Aliás, esse objetivo vem sendo
seguido pelos diligentes holan-
deses desde o século XV, quar
do anadingCia das Inaias Oci-
dentais começou a preparar o
anügo porto de pescadores pa
ra as lides do comércio interna-
cional. Aproveitando satisfató
riamente as incomparáveis con-
dições oferecidas pelo Rio Re
no, que agora tem ligação nare
gável até o Mar Negro, Roteri:
dam tornou-se a "melhôr entra-"
da para negócios com a.Euro
pa', segundo o Departamento
de Comércio dos Estados Uni-
dos. Ao longo dos seus 45 qui-
lômetros de cais, recebe o gran-
de porto, anualmente, mais de
30 mil naúos e 200 mil barêa-
ças. Dispondo das maiores ho

Com o processaÍnmto global
294,6 milhões de toneladas,
1995, manterrese Roterdam
liderança dos portos mun-

posição
York em

que arrebatou de
1962. No rankillg
longe, em seguÍl-

ficou Cingapura e, na Euro
os mâs bem colocados,.An-

(Bélgica), Marselha,
e Hamburgo (Alema-

moúmentararn cerca de
total atin$do pelo corr

holandês. Os granéis lí.
particularrrente o pe

com 132,5 milhões/t, en-
as operações, segui.

granéis sólidos (grãos,
com 28,9 mi-etc.)

e da carga a mator
por contêi-

com ,3 milhões/t.
resulta-
do Rot-

Port Management, Wl-
asslnalouque,co

gerente e sÍndico, suas fur
Msicas eram administrar

aluguel dos terminais privati-
e assegurar "a entrada dos

no porto da Íorma mais
I e barata possÍvel'. Ali-

como outras tareÍas im-
o esÍorço para au-

o'fhxo de navios; o ert. '

das modernas tec-'às 
empresas que ope

porto; bem como a re
de conceder ff-

a construções. -
comentar o plano para

dentro da orienta-
prioritária de oferecer su-

às empresas privadas,
informou que as opê

com produtos qúmiCos
bem como adis-

de carg4 continuarão CARLOS TAVARES DE OLTVEIRA é
jomalMa e.osrr4sor de Comâcio
Erterior do CIí/C

de tratamento espe-
adiantou que daráPorém,

o

I

996

tas do Velho Continente, as em-
presas holandesas possuem sÊ
te mil barcaças próprias e 5í
mil caminhôes, para recebi-
mento e distribuição de prodrr
tos estrangeiros relativos e27%
do moümento de toda a'União
Européia. Acrescente*e a esse
sistema a excelente rede ferro
viária, que ajuda a conectar os
usuiários de Roterdagr com 200
milhões de consumidores num,
raio de 500kn, inclusive da In-
glaterra, agora alcançados pelo
Túnel sob o Canal da Mancha
No momento, o RPM trata de
erpandir a rede de pipelines p-
ra distribúção de granéis lÍqut-
dos @etróleo e produtos qúml-
cos) destinados aos centros in-
dustriais da reglão, reduzindo
assim a sobrecarga dos outroÊ
meios de transporte.

Na realidade, o Porto de Ro
terdam - criado e operado po-
lo setor privado - tornou-se
instrumento essencial da éco
nomia da Holanda a l5ê na e+
cala mundial. A metade da sua
força de trabalho, estimada em
sete milhões de pessoas, dedi,
ca-se direta ou indiretamente
ao comércio exterior, cujo mor
tante situa-se em 9' lugar no
mnking internacional (o Brasil
despencou para 24). Aqui, e+
tamos longe de segúr o eficienr
te modelo roterdamês, quando
as próprias autoridades fazerr
dárias retardam indefinidamerr
te a concessão das permissões
para o alfandegamento nos ter.
minais privativos, que os possi.
bilitaria operar cargas,de ter.
ceiros, impedindô a orpansão
da capacidade dos portos, das
atividades do retroporto e a
criação de novos empregos.

a
a
o
o
o
o
a
o
o
o
o
o
o
o
o
O
o
o
o
a
a
O
o
a
o
o
o
o
o
o
O
a
o
o
o
O
o
o
a
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o



a
o
o
o
o
o
o
o
a
o
a
a
a
o
o
a
I
o
a
a
o
a
a
a
t
o
a
o
o
a
O
a
a
o
o
o
o
o
a
o
O
o
o
o
o
o
o
o
o

32. 60

srçÃo u

\)
\

I )v
pÀ \ IJ

t \
I

\ tl \ l/t :l o

Brasil

-l \ \\\\
-1t d\\\

II\
/1 t| )1"/./\\

r\V



a
I
o
o
o
o
o
o
O
a
o
o
o
o
o
o
a
o
o
o
o
a
o
o
a
o
a
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
a
o
o
o
o
a
o
o
o
o
o

32. @

a

BRASIL

Winds - 01.03.96

Alguns proprietários de navios-tanque afretados à PETROBRAS perderãp a
oportunidade de renovar seus contratos, de acordo com medidas adotadas
pelos brasileiros no sentido de reduzir as suas linhas de afretamento.

A PETROBRAS está aplicando política mais dura na tentativa de evitar a
contratação de navios de mais de quinze anos, conforme informaçóes da
empresa e de corretores brasileiros.

A lshikawajima Harima Heavy lndustries (tHl) parece ter vencido a concorrência
junto à petrolÍfera estatal brasileira PETROBRAS para a conversão do VLCC
"Henrique Dias" (279.749 TPB), construído em 1978, numa unidade ftutuante
para a produção, estocagem e descarregamento (FPSO).

A lHl apresentou a menor proposta para o serviço, no valorde 155 milhões de
dolares americanos, com o espanhol Astilleros Espafioles aparecendo num
distante segundo lugar com US$ 173,4 milhões. Classificadas em seguida
fotlT 9! propostas das brasiteiras TENENGE (us$ 187,4 mithõeê) e
ULTRATEC (uS$ 190 milhoes), enquanto o estaleiro de singapura, Jurong,
cotou us$ 190,6 milhôes e a Asea Brown Boveri, us$ 225,9 milhões.

o FPSO será utilizado pela PETROBRAS no gigantesco campo de Marlin,
produzindo aproximadamente 50.000 barris de óleo por dia, iniciando as suas
operações em 1998.

,y - 14.03.96

Um plano ambicioso está para ser adotado para o porto brasileiro de Santos.
Durante os próximos quatro anos "santos 2000" pretende alcançar um volume
de carga movimentada, tanto em importação como exportação, da ordem de 70
milhões de toneladas, estimulando empresas privadas a concorrer com
negocios.

A empresa estatal que opera o porto informou que uma área de 4,5 milhões de
metros quadrados, representando 600/o da capacidade operacional do porto,

vt2tAo.Doc 2-2-07
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será arrendada por até 20 anos para empresas privadas, esperando-se que
este setor invista cerca de 1 bilhão de dólares americanos no porto. A CODESP
continuará com as suas atividades de dragagem, rebocagem, acessos
ferroviário e rodoviário e áreas relacionadas.

Winds - 15.03.96

O grande estaleiro sul-coreano Hyundai surgiu com a proposta mais baixa fara
contratos distintos - somando em conjunto US$ 350 milhões - para a conver§ão
de dois VLCC em unidades flutuantes para produção, estocagem e
descarregamento (FPSO) para a estatal brasileira PETROBRAS. Os contrdtos
serão confirmados tão logo o Hyundai apresente apólices de garantia de
performance e a diretoria da PETROBRAS aprove a operação.

os dois navios - "Henrique Dias" (27g.ooo rpB), construído em 197g, e .José
Bonifácio" (270.oao TPB), de 1gT4 - serão usados como unidade de produção
no campo de Marlin, iniciando as suas operações em 1999.

Pgra o "Henrique Dias' - que será o "p33' - a proposta vencedora foi de us$
154,9 milhões (duas semanas atrás a Trade Winds noticiara erroneamente que
a melhor proposta tinha sido apresentada pela lHl). Astilleras Espafroles
apareceram num distante segundo lugar com US$ 173,4 milhões, 12o/o mais
elevado que a proposta coreana.

Para a conversão do "José Bonifácio" - a ser renomeado como "p3s, - foi
informado que a menor proposta, do Hyundai, foi de us$ 1gs,s milhões, cerca
de 10o/o abaixo da oferta colocada em segundo lugar, no valor de US$ 214,3
mi!!ões, apresentada pela Ultratec/Lisnave- O consórcio Tenenge/FELS propôs
us$ 222.9 milhões, o estaleiro Jurong, de singapura, ofereêu us$ 2i7,g
1t!!oes e um grupo liderado por Astilleros Espafióles apareceu em último com
us$ 265,7 milhões, cerca de 36% acima da proposta vencedora.

- 21.03.96

O governo brasileiro e seus banqueiros continuam a buscar uma solução p$ra
os problemas financeiros do construtor naval tvl. A empresa controla 

'd§is

estaleiros: lVl-Caju e Verolme. O estaleiro japonês lshikawâjima Harima ne*vy
lndustries ainda tem ações no Caju, que era anteriormente conheciOo colná
lshibras. lnformações recentes dizem que investidores estrangeiros, junto cfm
capitais brasileiros, apresentaram uma oferta para comprar o baju. Ci estattiro
está se dedicando a serviços de reparo e, se a venda vier a ser ioncretizadà. o
presidente da lVl, Nelson Tanure, concentrar-se-á no estaleiro Verolme, due
presentemente tem encomendadas construções no valor de US$ 400 milhõesJ

ENDES
AP/coPED

0r;ntro de pesquis{g

e Dados
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santos, o maior terminal de containeres do Brasil, que no último hno
movimentou cerca de 580.000 unidades, deu o primeiro passo em direç# à
privatização com a constituição do terminal portuário número 37. A trenid Oo
empreendimento está a Companhia Marítima Nacional, componente do erfipo
Libra, do Rio de Janeiro, que tem adjudicado o contrato para operar o doro
terminal por 20 anos, com opção para a renovação por outios 20 anos. Nothrio
por sua baixa eficiência e elevadas taxas, com demora de 24 a 48 horas pa*a a
operação de navios porta-containeres, Santos necessitava de tal explosáo. 

]

A brasileira Companhia de Navegação do Norte informou haver vendido dois
navios de sua frota de quatro unidades. o "paulistano',, de 1s.7go rpB,
construído em 1977, foi vendido por US$ 1 milhão, no estado; não trafegava
desde o incêndio ocorrido na sua praça de máquinas, em outubro de 1993, no
porto de Belém.

o'Cidade de São Pauto", de 14.960, construído em 1979, também foi vendido.
comenta-se que teria alcançado a soma de us$ 3,2 mithóes.

l{oyd's List - 09.04.90

A empresa de navegação brasileira Grupo Libra está num negócio de vulto para
arrendar o estaleiro Mauá por um período de quatro anos com direito a
renovação.

Elementos da indústria da constr:ução naval brasileira informam que o maior
grupo.de construção naval, lndústrias Verolme lshibras (lVl), está realizando
entendimentos com grupos industriais para um acordo similar. 

.

O Grupo Libra construirá oito navios, num projeto de renovação da sua frota, no
valor de uS$ 560 milhões, durante os- próximos quâtro anos com o
arrendamento exclusivo do estaleiro Mauá no período.

Os trabalhos deverão ter início no próximo mês com a encomenda que inclui
quatro navios para 2.300 TEU, dois para 1.700 TEU e dois para 3.700 TEU.

O presidente da Confederação Nacional dos Transportes e vice-presidente da
associaçáo dos agentes de navegação - SINDAMAR - classificá o projeto da
Libra como o salva-vidas do estaleiro.

NfrirzAil.Doc 2-2117
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- 11.04.96

Um estudo preparado por uma equipe de técnicos brasileiros sugere que dev§rá
ser realizado um investimento da ordem de um bilhão de dólareJameiicanos bm
dez anos para elevar a frota mercante nacional a 1O,2 TPB e a participaçaolOa
bandeira brasileira no transporte de carga brasileira dos atuais i,Zo/o §arà z§u".
A participação das empresas privadas e o apoio financeiro será vital para e§te
esforço, juntamente com investimentos dos fundos de pensão e recursos do
Fundo da Marinha Mercante.

Winds - 12.04.96

A petrolÍfera estatal brasileira PETROBRAS tem a intenção de constituir ufna
frota de navios aliviadores, com a conversão de seis dos sêus Suezmax, com]os
dois primeiros sendo docados no próximo verão. A PETROBRAS manterd a
propriedade de quatro navios, enquanto os dois outros serão vendidoC a
terceiros e afretados a casco nu. O projeto envolve seus petroleiros da s{rieuM", ore-oil de 135.000 TPB, construídos no estaleiro Veiolme entre 1g7d e
1981, embora um ou dois dos carregadores possam ser ajustados mediafte
utilização de navios ore-oil classe "J", de 131.000 TPB, constiuídos no estaldiro
brasileiro lshibras, entre 1975 e 1978. A PETROBRAS não tem experiência cfm
navios aliviadores

Os seis navios serão usados exclusivamente no escoamento do petroleo ]dequatro unidades flutuantes de produção, estocagem e descarga 1Fnso1 lue
serão colocados nos campos de Marlin e Albacora nos proximoã dois anos. bs
FPSO terão capacidade acima de 2s0.000 barris de petióteo por dia.

loyd's List - 01,05.96

Uma longa série de greves está prestes a ser iniciada hoje, envolvendo os
portos brasileiros, em face da implementação pelo governo da legislação sobre
privatização. Sindicatos de trabalhadores, represeniando 70.OOO portúários em
todo o Brasil, prometeram entrar em greve em protesto contra os planos do
presidente Fernando Henrique Cardoso.

Ô_lttiry ameaça seguiu-se à ação, quando funcionários da alfândega juntaram
600.000 servidores civis por todo o país numa greve de 4g noiaj para o
aumento do reajuste anual. Todos os portos brasileiros fecharam durante a
paralisação.

A nova lei dos portos no Brasil vai permitir a privatiza$o de muitos terminais e
causará uma maciça redução no número de empregós dos trabalhadores das
docas. Para o porto de Santos estima-se a redução de s.600 para 1.4oo
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homens; 4.2oo trabalhadores entre portuários e administrativos
seus empregos.

OS

02.0s.96

Aparentemente, o governo brasileiro deixou a porta aberta para
nacionais para registrar seus navios no exterior conservando os
operação sob bandeira brasileira. o fato contraria recomendação
guerra. Porém, os proprietários foram prevenidos que a medida
sua cooperação no pagamento dos seus débitos.

OS

privilég da
de
da

da

o plano foi proposto por causa de um aumento de 41% nas dívidas para
Fundo da Marinha Mercante. Alguns armadores não tem débitos com o F

o
e

moveram ação contra a decisão do governo, enquanto outros pagaram os
debitos numa conduta normal.

Agora, o BNDES, que administra o Fundo da Marinha Mercante , informou
proprietários que o registro externo somente se dará se as ações
retiradas e pagos todos os débitos.

List - 08.05.96

O Brasil espera despender no mínimo US$ 20 bilhões nas atividades de
exploração e produção até a virada do século, com o objetivo ambicioso de
incrementar o escoamento de petróleo bruto e reduzir súa dependência
produto importado.

do

Joel Mendes Renno, presidente da estatal petrolÍfera PETROBRAS, i à
Offshore Technology Conference (OTC ) que o investimento atual se situa
torno de US$ 3,0 bilhões e US$
4,5 bilhões a US$ 5,0 bilhões
atender a demanda crescente.

3,2 bilhões por ano, que será elevado para
anuais durante os próximos 5 anos, a fim de

A PETROBRAS planeja dobrar o número de unidades produtoras na Bacia
Campos de águas prcfundas, nos próximos cinco anos, ao tempo em o
país abrirá ccmpletamente a sua indústria de petróleo para a
internacionat

o sr. Renno informou que em julho ou agosto deste ano o governo
encaminhará mensagem ao Congresso visando a abertura do setor de

brasil ro

permitindo que empresas internacionais participem plenamente da exp
produçáo de petróleo. Acrescentou que atualmente o Brasil está operando
apenas oito das suas bases sedimentárias e está interessado em expandir
número. Muitas empresas intemacionais da lng
mostraram interesse em se estabelecer no país.

2-247
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de Winds - 01.03.96

A empresa petrolÍfera BP expandirá o seu recentemente anunciado projeto
de substituição de vlcc para incluir até oito novas construçôes.
Funcionários de estaleiros japoneses, que desejam assegurar as
encomendas, afirmam que a BP está examinando diversas opções, entre
as quais discutem a contratação da construção de oito unidades.

Decisão tomada no último ano pelo Grupo Bremer vulkan, de dar de
empreitada a construçáo de três navios porta-containeres para o estaleiro
sul-coreano samsung, parece ter beneficiado o comprador britânico
Contship.

l)toyd's List - 02.03.96

Centenas de operários alemães de estaleiros vierem às ruas em protesto
contra a redução de empregos na indústria de construção naval. O ministro
da economia disse, numa reunião no estaleiro MTW, em Wismar, que
milhões de marcos em subsídios destinados aos estaleiros da Alemanha
Oriental, que foram parar no Bremer Vulkan , têm que retornar.

Iwas
List - 07.03,96

.l o estaleiro e empresa de projetos alemã Blohm & voss pretende demitir
mais 800 a 850 empregados numa tentativa para restaurar a rentabilidade
e assegurar o futuro da unidade de Hamburgo. O corte deixará o estaleiro,
com especialistas em construção naval, reparos e projetos mecânicos, com
um corpo de 1.900 homens, em comparação com os 3.474 de fins de
setembro do último ano. A empresa pretende a fusão do seu setor de
reparos navais com a sua subsidiária Barthels & Lueders, na mesma
situação de reduçáo de capacidade. Esta sozinha deverá reduzir em torno
de 500 empregos.

o

a

a

NAW3tA0.DOC
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Uma grande encomenda de navios de cruzeiro a estaleiro alemão foi
sustada em face do protesto partido da Finlândia quanto a um subsídio
desleal, que está sendo investigado pela comunidade Européia.

os dois navios, cujo custo seria de us$ 7oo mithões, foram
encomendados pela Genting lnternational (Star Cruise), da Malásia, ao
Meyer werft. o finlandês Kvaemer Masa yard também apresentou
proposta e protestou porque a perda da encomenda teria sido devida aos
subsídios concedidos ao Meyer. De acordo com funcionário da união
Européia o benefício representaria6,so/o do valor do contrato.

55

List - 15.03.96

Winds - 15.03.96

Funcionários do Ministério dos Transportes do Japão finatmente
submeteram à apreciação da Dieta projeto de lei baseado no acordo sobre
a prática de preços prejudiciais e reduçáo dos subsídios, celebrado na
reunião sobre construção naval realizada pela OECD há mais de um ano.

List - 18.03.96

o conselho Naciongl de pesquisas apresentou o cenário mais negro,
demonstrando a inabilidade dos construtores navais americanos pãra
competir plenamente com @ncorentes do exterior.

List - 19.03.96

As expectativas de sobrevivência de um dos maiores estaleiros poloneses,
stocznia Gdanska, pioraram ontem, quando o governo recusou-se a salvar
o estaleiro do iminente fechamento. peta segunda vez neste ano o governo
polonês declarou que não pretende injetar recursos no profundãmente
endividado construtor naval.

- 14.03.96

o estaleiro de construÉo e reparos navais Blohm & Voss, sediado em
Hamburgo, demitirá 850 funcionáris em face dos pesados prejuízos
causados pela sua divisão de reparos. As principais razões'paia os
prejuízos foram os altos salários na Alemanha, feroz concorência do
Reino unido e da suécia e a tendência para a redução do número de
navios de alto padrão de tecnologia. A valorização do marco alemão não
ajudou, pois tornou bens e serviços mais caros.
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- 21.03.96 (Newbuildings)

O ano está na décima-segunda semana e os construtores navais europeus
começam a cair. Se a tendência continuar, a indústria deverá ficar
satisfeita se conseguir sobreviver até 1ggr. porém, a origem das
dificuldades do Burmeister & wain e nos diversos canteiros ào Grupo
Bremer Vulcan começaram bem antes do início do ano. Outros estaleiros
sentiram a recessão por vários meses e implantaram programas de
reestruturação. Agora, justamente quando o Kvaerner estava começando a
revelar um padrão de estabilidade financeira, deixaram a cautela Oé lado e
apostaram seu futuro assumindo os encargos de um grupo inglês de
projetos navais, em má situação financeira.

Na verdade, o Kvaerner pretende participar da economia inglesa com
vistas à aquisiçáo do controle das subsidiárias da Trafalgar Hoúse, numa
transação de grande porte.

o construtor sul-coreano Hyundai está expandindo as suas instalações. O
estaleiro anunciou a construção de dois novos diques, números g e 9, que
estarão em atividade no próximo mês. Cada dique tem o comprimento'de
360 metros e largura de 70 metros, equipados com um pórtico com
capacidade de levantamento de 900 toneladas. A Hyundai pretende usar
as instalações para a construção de vLCC ou graneleiros para grãos e
minérios, com porte de mais de 200.000 TpB.

- 21.03.96

Daewoo, grupo industrial coreano, está pretendendo adquirir s1olo da
participação no estaleiro romeno 2 Maj por US$ s3 milhões. Minuta do
contrato do acordo deverá ser assinada na próxima semana. O estaleiro,
localizado ao sul de Constantza, tem capacidade para construir e reparar
navios de mais de 200.000 TPB, sendo o único de grande porte no Mar
Negro.

o estaleiro croata Trogir foi acionado judicialmente pelo armador
norueguês John Fredrikson pelo atraso de quatro anos na entrega de um
navio{anque para derivados de petróleo. o atraso foi causaão pelos
conflitos na antiga lugoslávia, porém, também houve desacordo quanio ao
preço. o armador havia adiantado o pagamento de us$ 20 milhões - o que
pede de volta, - mas o estaleiro pede mais US$ 12 milhões para compleiar
a obra, o que não foi aceito pelo armador.

List - 25.03.96

o_e^stal_e]ro de reparos navais sul-coreano Hyundai Mipo vai construir, por
us$ 100 milhões, uma nova unidade no vietnam em associação'com
empresários locais.

2-2.07
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List - 27.03.96

A esperada desintegração do endividado grupo Bremer vulkan começou
ontem com a venda de 80% das ações da empresa de projetos gerais
Neptun lndustrie Rostock. O Bremer vulkan anunciou que brevemente se
desfará de mais empresas localizadas a leste da Alemanha.

um pacote compreendendo encomendas de navios, subcontratação de
motores e ingresso de novos capitais será proposto ao juizado de falências
da Dinamarca numa tentativa de salvar o quebrado construtor nava!
Burmeister & wain. o esforço está sendo realizado por um grupo de
investidores, nos quais se incluem a japonesa Mitsui Engineering &
Shipbuilding, o armador italiano Bottiglieri di Navigazione e ós credõres
americanos da B & W Skibswarft e B & W Holding.

Um plano de salvamento para o atormentado estaleiro polonês Gdansk foi
calorosamente aprovado pela força de trabalho do estaleiro, a despeito de
envolver a dispensa de 30% dos empregados. o sistema consiste numa
injeção de caixa pelo estado, venda de terrenos de propriedade da
indústria e redução drástica dos berços de construção de cinco para dois.
A redução de pessoal será de7.2OO para S.100 homens.

List - 28.03.96

O governo polonês propôs forçar o estaleiro Stocznia Gdanska a entrar
num processo de falência como alternativa mais atraente que a concessão
de subsídios adicionais. o ministro da privatizaçáo afirmou que fatir o
estaleiro estatal e criar uma nova empresa para assumir os seus ativos
será a opÉo menos onerosa. Os débitos do estaleiro estão por volta de
US$ 155 milhões.

'yd's List - 3A.$,96

As açôes da atribulada Bremer vulkan Holding foram suspensas no
sistema eletrônico da lBlS em Frankfurt, ontem, após a empresa anunciar
que o seu prejuízo em 1995 poderia alcançar o montante de Dm 1,5 bilhão
(US$ 1,01 bilhão), reduzindo o seu capital em Dm 1,369 bilhão.

O moribundo estaleiro dinamarquês Burmeister & Wain poderá sobreviver
à mais profunda crise da sua história de 125 anos, a ser resolvida neste
fim de semana com o grupo de investidores que elaborou o último e
audacioso plano de salvamento, na reunião decisiva em Copenhagen.
Procuram conseguir que uma nova entidade participe do palco da
construção naval mundial - Giuseppe Bottiglieri.

o armador italiano, cabeça da família de proprietários Bottiglieri di
Navizagione, será acionista e membro do conselho da nova empresa.

2-247
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Todos os credores, incluindo o grupo americano liderado por Rothschild
lnc., de Nova York, foram informados para concordar com a fórmula pela
qual a empresa Bottiglieri e a japonesa Mitsui Engineering & Shipbuilding
terão seus papéis-chave.

Shipping EconomÍsÍ - abrill96

As novas encomendas de navios de mais de 10.000 TpB para derivados
de petróleo em março de í996 se situaram em 4,34 miahões de TpB,
equivalente a 1oo/o da frota atual, de acordo com etementos fomecidos
pelo Lloyd's Maritime lnformation Service. Enquanto as contratações
continuam a se concentrar fortemente no tradicional porte entre S0.OÓO e
49.999 TPB, o crescimento dos volumes movimentados no leste da Asia
apontou para um crescimento das encomendas de navios maiores,
aproximando-se das 100.000 TPB.

É a seguinte a relação de navios para derivados de petróleo atualmente
sob encomenda, por país construtor:

List - 02.04.96

O governo polonês iniciou entendimentos com dois investidores do exterior
sobre a venda do estaleiro Gdansk, numa tentativa de evitar a falência do
empreendimento. Os entendimentos vêm sendo realizados com setores
financeiros da Europa e Asia, não havendo maiores detalhes a respeito.
Contudo, sabe-se que os investidores não fizeram oferta formal sobre os
60% de propriedade estatal no estaleiro.

2-247

ERO DE NAVIOS TPB

Coréia do Sul
Ucrânia
Romênia
Croácia
Japão
China
Espanha
Brasil
Estados Unidos
Polônia
lndonésia
Argentina
Rússia
Alemanha
Noruega

21.

15
11

11

6
7
5
6
5
4
5
1

2
1

1

1.086.040
705.810
447.668
387.395
319.000
295.900
232.999
226.019
214.412
175.500
81.500
62.000
56.900
32.250
16.094

í0íTOTAL 4.339.487
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o governo polonês ofereceu a participação de no mínimo 10yo no seu
estaleiro Gdansk, com problemas financeiros, e deu aos investidores
nacionais e estrangeiros o prazo até 18 de abril para solicitar parcelas de
participaçáo.

Nqna declaração, o Ministro da privatizaçáo disse que mais de 20olo das
ações serão reservadas aos empregados e mais 5% seriam reservadas
para reclamações contra a reprivatização.

Um ano após a sua entrada no setor mexicano de estaleiros, a McDermott
lnternational investiu 12 milhões de dólares americanos na restauração do
Talleres Navales del Golfo (TNG), em Veracruz. Anteriormente fundido ao
Astilleros unidos de veracruz, o estaleiro de construÉo e reparos navais
9s^t1qlualmente operando numa joint venture do McDármott e seu parceiro
CCC Fabricaciones e Construcciones.

List - 03.04.96

- 04.04.96

A Tesouraria estatal polonesa ofereceu à venda a sua participaçáo de 60%
nas ações do estaleiro Gdansk numa tentativa de salvar o eitaleiro em
dificuldades. A decisão foi anunciada após reunião em 2g de março,
presentes o ministro das privatizações e relação com o mercado exemo, o
secretário de estado de fazenda e o presidénte dos estaleiros Gdansk e
Szczecin, assim como representantes do Banco Handlowy, maior credor do
Gdansk.

Winds - 04.04.96

A decisão tomada pelo governo polonês esta semana no sentido de tentar
lchar compradores para a sua participaçáo de 607o no capital do estaleiro
Gdansk - presentemente lúando para se livrar da falência - recebeu
acolhida fria das administraçôes dos estaleiros.

um esquema arquitetado pelo agente norueguês ole - Jacob Liback e o
estaleiro sul-coreano Daewoo - envolvendo à participação de armadores
estrangeiros nos três maiores estaleiros poloneses - pode ser a tábua de
salvação do estaleiro Gdansk. Carta de intenção foi assinada na última
semana com o Ministro da privatização da polônia, no sentido da
constituição de uma holding que adquiriria o controle acionário dos três
maiores estaleiros poloneses, Gdansk, Gdynia e szczecin, assim como o
fabricante de motores marítimos Ziegelskij.
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I-ÍsÍ - 08.04.96

A indústria da construção naval necessitará aproximadamente US$ 2go
bilhões de investimentos para financiar o programa de construção naval e
compras no mercado de segunda mão pelos próximos dez anos, de acordo
com notícia divulgada pela consultora da indústria naval Drewry Shipping.
Na.sua publicação "um Negócio de alto Risco e Lento Retomo", Drewry
estimou que os recursos requeridos pelas novas constru@es durante o
período 1989-1993 apresentaram a média de uS$ 16,2s oitnoes por ano.
Levando em conta as previsões para a demanda e os preços das novas
construções, Drewry estimou que os recursos necessários para graneleiros
e navios-tanque, apenas, durante o período 1996-2005, seria dã ordem de
US$ 120 bilhões.

List - 09.04.96

O Samsung Heavy Industries foi o último estaleiro sul-coreano a anunciar
que vai buscar relocalizaçáo na China, longe do alto custo da sua base
doméstica, provavelmente próximo a Shangai.

Samsung citou o fato que os seus custos para a construção de graneleiros
e tanques standard não serão internacionalmente competitivos a longo
ptazo. Daía sua decisão de implantar um estaleiro na China.

Mês passado, o Hyundai anunciou que estava instatando uma unidade de
reparos no Vietnam, num negócio amplamente visto como uma tentativa de
conseguir custos mais reduzidos que os do seu principal centro de reparos
em Mipo, na Coréia.

List - 10.04.96

A falência do Bremer vulkan no final deste mês ou no início de maio não
está fora de cogitação, de acordo com o Ministro das Finanças de Bremen.

O interventor também afirmou que a falência era uma possibilidade, mas
que a data final para os relacionamentos de documentos para os
procedimentos junto à justiça seria 10 de maio.

Flender werft AG, o estaleiro de Lubeck, que está se afastando da sua
matriz em crise, o Grupo Bremer vulkan, anunciou um prejuízo de uS$ 1,4
milhão em 1995, comparado com o lucro apurado no ano anterior, uS$ 2,s
milhões.

Seus diretores acreditam que como entidade independente o Flender
retornará a oferecer resultados positivos e estará apto a manter os seus
empregados.
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- 11.04.96

f_yenda das ações do governo no estaleiro Gdansk, conespondente a
60% do total, foi anunciada na última semana por meio de publicações no
Financial rimes, de Londres, e Rzeczposporita, da polônia. Foi diúulgado
que uma minuta de carta de intenção existia desde 27 de março. Nésta,
dois compradores em potencial estrangeiros expressavam seus ínteresses
em adquirir todas as ações disponíveis, embora a posse de ações de um
estaleiro polonês por armadores estrangeiros esteja Iimitada a soo/o.

A Stolt-Nielsen concordou em retirar a sua reclamação, no valor de US$ 25
milhões, com respeito ao atraso na entrega de sete navios químicos de
tecnologia avançada, encomendado ao estaleiro dinamarquês, Danyards.
Em contrapartida, a J. Lauritzen Holdings, matriz do Danyard, concordou
em obter financiamento para completar a construção dos navios. Os navios
estão com um atraso de seis meses, mas o proprietário parece ter se
convencido de que haverá pequeno ganho nos danos a serem cobertos
pe_lo estaleiro que vem acumulando prejuízos; em 19gs perdeu us$ 90
milhões antes dos impostos, comparado com o seu prejuízo de us$ 32,S
milhões apurado em 1994.

o primeiro navio da série deverá ser entregue no finar deste mês.

- 1 8.44.96 (Newbuildings)

Em março de 1996 foram contratadas as seguintes construçÕes:

Por país construtor

Por país comprador
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Winds - 19.04.96

Aparentemente um estaleiro espanhol deverá vencer a concorrência para a
construção de três navios químicos de 16.000 TpB - com preço esiimado
de us$ 26 milhões cada - destinados à united rankers, da 

-suécia. 
um

estaleiro competidor americano reclamou que a diferença de preço estava
no subsídio.

Três grupos não identificados apresentaram propostas para a aquisiçáo do
estaleiro Gdansk. Um consórcio de investidores estrangeiros, incluinOo o
sul-coreano Daewoo, também demonstrou interesse. o ministro da
privatizaçáo e o estaleiro recusaram-se a identificar os proponentes ou
detalhes das propostas.

Os construtores navais da Coréia podem vir a ser forçados a reduzir seus
preços para evitar ociosidade nos seus estaleiros pelo fato dos japoneses e
outros concorrentes terem aumentado a sua participação no úercado. os
construtores japoneses foram sustentados pelo enfraquecimento do yen
enquanto o won coreano manteve-se constantemente fortalecido

Juntos, Coréia e Japão, respondem por cerca de 65% da contratação da
construção naval mundial.

List - 23.04.96

Tendo investido maciçamente na expansão, os estaleiros coreanos agora
estão perdendo contratos. Algumas encomendas do exterior estão selnOo
adiadas por causa da expectativa de que os preços sul-coreanos cairão.

'yd's List - 24.04.96

o Japão recobrou a sua competitividade com a conquista da grande
encomenda de graneleiros da Malaysian lnternational Shipping CorpJration.
serão quatro panamax de 72.0oo rpB, ao preço global de us$ 10g milhõesa us$ 112 milhões, de acordo com as especulações do mercado. A
encomenda tem signíficação especial dado ao volume de contratações da
MISC junto aos estaleiros coreanos nos últimos anos, especificamênte ao
Hyundai. Ao final das negociações, a concorrência se limitôu aos estaleiros
japoneses Sumitomo Heavy lndustries, Tsuneishi shipbuilding e oshima
Shipbuilding.

os japoneses se valeram da desvalorizaçáo do yen perante o dólar.
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Um acordo fundamental celebrado entre a direção e os trabalhadores, que
ajudou Astilleros Espa.ftoles (AESA) - unidade de Sevilha - a consegrir m
contrato vital, pode vir a servir de modelo para o restante do Gúpo. o
presidente da AESA declarou que pela primeíra vez na Espanha é assinado
acordo de corresponsabilidade desse tipo, que resultou na obtenção do
contrato para a construção de dois "ferries" para veículos e passágeiros
para a CENARGO, no valor de US$ 1S0 milhÕes.

Existe acordo especíÍico com os sindicatos em torno das necessidades dop§eto e produtividade, custos e cronogramas. Não se trata de co-gestão
mas de co-responsabilidade.

A japonesa lshikawajima-Harima Heavy lndustries (lHI) está reduzindo a sua
força de trabalho na divisão de construção naval entré 500 e 1.g00 homens
até o final de julho como parte de um programa de reestruturação.

List - 26.04.96

Lisl - 01.05.96

- 02.05.96

A noite pa^ssada estavam aumentando as especulações quanto ao futuro do
estaleiro Gdansk, financeiramente abalado, porquánto a data fatal para a
lpJe.sentaçao ge propostas pelas açôes do estaÍeiro finalmente expíraram.
o Ministro da Privatização polonês declarou que recebeu propostaà de um
consórcio alemão formado por proprietários de navios, estaleiios e bancos,
de um grupo sul-coreano ainda não em atividade na indústria de construção
naval e de um consultor de investimentos polonês, que apresentou uma
oferta de investidores americanos.

o govemo de Bremen ainda está confuso com o naufrágio do Bremer
vulkan. Gastar dinheiro para salvar empregos e votos não é nunc€l
completamente fácil gomo parece. A Hapag-Lioyd está fazendo ameaças
quanto a um dos artifícios usados para salvar o construtor da ameaçadôra
catástroÍe. Em novembro, Bremen adquiriu 4so/o da participação no arqui-
rival da Hapag, DSR-senator, a fim de injetar liquidez'nó conturbado
estaleiro. A Hapag está furiosa.

o que o seu presidente vê no assunto é que a DSR-senator recebeu um
enorme imp_ulso parg o seu prestígio e recursos seguros sustentados pelo
govemo. se perder dinheiro será dinheiro puolico jogado iora.
compreensivelmente, ele não aceita a idéia de que seus impóús e os de
sua empresa apoiem um @n@rrente.
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frade Winds - 03.05.96

, A indústria da construção naval japonesa está pronta para anunciar a
desregulamentação gradual do controle governamental da capacidade
doméstica de produçâo. Os estaleiros japoneses são agora completamente
responsáveis de olhar por si próprios, sem a mão paternal do governo para
guiá-los.

A legislação sob a qual os construtores navais japoneses hoje operam
remonta a 1988, encontrando-se desatualizada e fora de ritmo ém retação
ao movimento do atual mercado livre. Eles se vêem em desvantagem frente
aos seus próximos concorrentes, Coréia do Sul, a qual adminiótra a sua
capacidade sem qualquer intervenção governamental.

Para início, as 4,6 milhões de toneladas brutas compensadas (CGT), limite
da capacidade de produçáo da indústria de construção navallaponesá, p foi
ultrapassada como resultado de ganhos de produtividade é necessiia ser
ajustada num nível mais realista. Os japoneses devem, contudo, certamente
fixar teto na exportação de navios a fim de convencer o mundo de que não
pretendem i ncrementar a produção i mprudentemente.

.loyd's List - 09.05,96

o fato de faltar 1m ryês para a entrada em vigor do acordo para a
eliminaçáo do subsídio à construção naval no âmbitõ aa oeCD pode ajudar
a duramente pressionada indústria dinamarquesa a superar o aiual peiíoao
de dificuldades. A Associação dos Construtores Navais Dinamaiqueses
considera que, dentro deste mês, existem grandes possibilidades de
solucionar as dificuldades.

tairplay - 09.05.96

O grupo Bremer Vulkan teve finalmente decretada a sua falência em 30 de
abril último. o grupo declarou-se incapaz de fechar acordo com os seus
credores quanto ao reescalonamento dos débitos. Foi formada
provisoriamente uma holding destinada a colocar os 4.500 empregados nos
estaleiros de Bremen e Bremerhaven.

"Subsídios a transportes marítimos é uma forma de pecado", escreveu
Fairplay em 1945, uma afirmação que repercutiu durante os últimos s0
anos, não excluindo a indústria da construção naval. Com o ptazo fatal para
a ratiÍicação do acordo da OECD, que elimina o subsídio à construção
naval, todos os construtores navais estão aguardando o comportamentodo
govemo americano. Foram eles que propuseram o final da concessão
intemacional de subsídios à construção naval. Foram os americanos que
pressionaram os negociadores da oEcD durante cinco anos de
negociações grosseiras e ran@rosas até o acordo final. Agora, é
novamente a indústria da construção navat americana que rompe contra o
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acordo, com os maiores estaleiros e_xercendo forte pressão no Congressopara impedir a sua ratificação. os demais países da oEcD estão
30ya1da1oo estupidificados a altercação interna. sem a ratificação dos
Estados Unidos o acordo estará morto.

o estaleiro Gdynia está iniciando um programa de dois anos visando a
construção simultânea de 1g navios portá-containeres. No momento, ogrande dique de construção tem dois porta-containeres quase terminados e
muitos outros os seguirão.

outros grandes estaleiros potoneses estão procurando participar do
mercado de construção de tais embarcações.

O novo governo conservador espanhol declarou que não pretende vender o
seu estaleiro de construção naval, Astilleros Espafioles (Àesn), comó fartedo seu planejado programa de privatizaÉo

O Ministro da Indústria havia garantido vender a estatal, que constava de
uma lisla junto coT..a gigantesca petrolífera Repsol, nos próximos quatro
anos- Porém, admitiu que muitas empresas industriais, incluindo a de
construção naval e a siderúrgica, nâo podem ser vendidas no momento por
razões sociais, embora haja prometido reduzir o apoio estatal.

Trabalhadores do -estaleiro poronês Gdansk vieram às ruas exigindo o
pagamento de salários atrasados e auxílio governamental para sãvar da
falência a estatal. o protesto envolvendo mais de 3.obo dos T.2oo
operários, eclodiu pela falha da direção em pagar o salário de abril e da
recusa do governo. de ajudar a empresa, oneradà por um débito equivalente
a 115 milhões de dólares americanos.

List - 11.05.96

List - 15.05.96

Defensores do acordo da OECD contra o subsídio à construção naval
tiveram a segunda vitória nos Estados Unidos. A parte mais difícil áa batalha
para ratificar o pacto permanece, contudo. A Oáta limite estabelecida pela
gEcq está ultrapassada em quatro semanas e a comissão de tinançaá oo
Senado apresentou um projeto de lei alterando o US Tarif Act íg3O aiim Oe
permitir a implementação do acordo nos Estados unidos.
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SEÇAO IV

NO CIAS

de Winds - 01.03.96

Corretores confirmaram esta semana que a Shougang Holding tnternational
Enterprise Co. está procurando comprador para no mínimo seis dos nove
"capesize" (130.000 TPB), cuja construção fora encomendada a estaleiros
japoneses e coreanos, a despeito de firme desmentido da empresa.

Diversos proprietários de modernos graneleiros capesize (130.000 TpB)
parecem agora estar dispostos a afretar seus navios com taxas que causarão
preluízo. Parece que a maioria dos proprietários acredita que a queda brusca no
mercado spoÍ não será longa, porém, esta semana, a empresa francesa Louis
Dreyfus & Cia. fechou dois novos capesize num período longo de afretamento,
um dos quais por dois anos. As taxas diárias fechadas esta semana estão em
nível us$ 1.000 e uS$ 1.500 mais baixas que as dos últimos contratos.

Um graneleiro de 165.000 TPB encomendado ao estaleiro polonês Gdynia,
previsto para entrega no final de abril, será imediatamente afretado por-dois
anos pela Korea Line. O navio renderá US$ 14.000/dia no primeiro ano e
US$ 15.500,00/dia no segundo. A embarcação, contratada por uS$ 42 a uS$ 43
milhões, tem um ponto de equilíbrio no nível de 22 a 23 mil dólares americanos
por dia.

Os sorrisos e espíritos cordiais estiveram ausentes na última 6a feira, quando da
cerimônia de batismo do último navio químico da Stolt Parcel Tankers, na
Dinamarca. O humor festivo faltou em face do fato de o navio de US$ 70
milhôes ter deixado o Danyard lutando pela sua sobrevivência e colocado a
Stolt na posição de negociar as penalidades devidas por atraso na entrega por
aproximadamente 7 meses.

List - 02.03.96

Qs quatro parceiros da Grand Alliance, que operará na linha Europa - Extrlmo
Oriente, estão dispostos a reduzir a capacidad'e de transporte em torno Oe tdy",
a fim de equilibrar a oferta quando o serviço estiver em operação plena, lemjunho. Em paralelo com o planejamento da rota principal, o consórcio ebta
considerando o estabelecimento de três grupos de alimentadores ("feeders")lno
serviço da Ásia, Mediterrâneo e noroestela'Europa. -'- ' ---

2-247
iri "

,

- ..1



,^,ôr** 57

- 07.03.96

Trafalgar House, o conglomerado de construÉo e engenharia, concordou com a
proposta de Ê 904 milhões (us$ 1,37 bilhão) feita pela Kvaerner. o grupo
norueguês, que inclui construção naval e civil no seu portfolio, está disposto a
uma série de operações de forma a levantar E 75O milhões de empréstimos,
necessários à aquisição do grupo britânico, no qual encontra-se a empresa
Cunard, de cruzeiros marítimos.

List - 09.03.96

A Maritime Administration está elaborando projeto para implementar um
programa para criar um esquema de concessão de subsídio para os cargueiros
de bandeira americano, a partir de 01 de maio, embora o Congresso não tenha
aprovado a extensa legislação proposta.

List - 14.03.96

Em face do declínio do transporte marítimo na Europa, a Comunidade Européia
aprovou a tomada de medidas radicais, pressionando o afretamento predatório
e promovendo um regime salutar de emprego para os seus marítimos.

'yd's List - 18.03.96

A Korea Maritime and Port Administration pretende, até o final de 1g98, total
liberação e desregulamentação do transporte marítimo. lniciativas para extinguir
a reserya de carga e outras práticas restritivas serão adotadas até aquela dãta,
na medida em que a Coréia estiver sob crescente pressão internacional para
abertura mais ampla do seu mercado de navegaçáo à concorrência
intemacíonal.

fi,loyd's List - 19.03.96

Tanto quanto 79 das originais 90 unidades que compunham a grande frotl da
Adriatic Tanker foram arrestadas e posteriormente vendidas, de acordo dom
informaçÕes divulgadas pela LLP lnformation Services. 

I

'yd's List - 20.03.96

A voraz demanda de carvão na Ásia terá o importante papel de empurrar as
exportações da Austrália para 10 milhões de toneladas métricas no exerclcio
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financeiro de 1996-1997. Tal incremento deverá ter reflexo no mercado de
transportes marítimos.

Winds - 22.03.96

A Shougang Concord lnternational Transport (SCIT) continua negando
vigorosamente as notícias de que estaria disposta a vender no mínimo seis dos
seus nove graneleiros capesize em construção. A SCIT declarou estar
considerando junçáo de esforços com duas outras empresas de navegação para
tomar parte na operação dos navios. São as seguintes as conêtruçOes
encomendadas:

Estaleiro TPB Entreqa Preco íus$ mitnaot

Samsung
Samsung
Sasebo
Sasebo
Hyundai
Huyndai
Daewoo
Daewoo
Daewoo

2.2-07

167.000
167.000
180.000
180.000
185.800
185.800
210.000
210.000
210.000

jan.97
jul. 97
mar.96
may 96
abr.96
nov. 96
jul. 96
out. 96
abr.97

44,O
44,0
46,8
46,8
47,O
47,O
49,5
49,5
49,5

o

list - 25.03.96

As medidas adotadas pelo governo holandês no apoio ao seu setor naval foram
aprovadas pela Comunidade Européia, que autorizou a ajuda até o montante de
Ecu 95,2 milhões.

O auxílio, sob a forma de tributação especial, está voltado à manutenção da
competitividade da navegação holandesa, objetivo que está de acordo com a
recente política estabelecida pela Comunidade.

Foram propostos doís esquemas:

= o primeiro visa a incidência fiscal para os marítimos, que redundará na
reduçâo de custos da tripulação (a maior parte da tributação e das
contribuições sociais devidas em relação aos trípulantes seria retida pelo
proprietário do navio).

=a segunda é uma opÉo dentro da lei fiscal holandesa para empresas, de
tributar os rendimentos com uma taxa fixa baseada na tonelagem da
empresa.

NAvt4,Ao-Doc
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list - 26.03.96

u_11 inundação de graneleiros handysize (10/3o.ooo rpB) e handymax
(38/50-000 TPB), cuja maior parte é constituída de projetos de escotilhas
abertas (open hatch) e multipurpose, aumentará o nível âe concorrência no
s9loles de cargas neo-bulk e unitizadas na indústria de transporte de granéis
sólidos.

De acordo com consultores Drew Shipping, no final de 1g95, era a seguinte a
situaçáo da frota de navios com escotilhas abertas e graneleiroi/porta-
containers (conbulkers) de mais de 20.000 TpB.

EM OPERAçÃO ENCOMENDADOS

No í.000 TPP No 1.000 TPB
Fully Open Hatch
Part Open Hatch
Other Conbulks

TOTAL

130
166
69
365

4.928
5.547
2.143
12.618

5
44

49

208
1.527

1.735

list - 02.04.96

Os armadores franceses apressaram o governo quanto à retirada das incertezas
com respeito ao compromisso sobre as medidas visando auxiliar o setor de
investimento individual e privado em navio. Afirmam não haver dúvidas quanto à
presteza do governo em promulgar um esquema de redução de tributos em
investimentos em navios, mas temem que isto esteja planejado para o
Íinanciamento de um novo sistema, sem os fundos destinadbs aó auxíiio para
investimento para proprietários.

list - 04.04.96

Campainhas de alarme começaram a soar nas tinhas brasileiras de naveoabão
concorrentes quando o Grupo Libra, sediado no Rio de Janeiro, reveloü Êue
estava iniciando um programa de renovação da frota, no valor oe us$ 5oo
milhões, e estava escorando o projeto com o arrendamento do Estaleiro Mduá.
em Niterói, por um período de quatro anos, paraa construção dos navios.los
concorrentes, como a Transroll e Aliança, tomaram conhecimento de que lum
gigante adormecido estava despertando mais uma vez. 

I
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Fairplay - 04.04.96

o A Arab Shipping Company (ASCPT) planeja investir até US$ 400 mithões emnovos petroleiros como parte.dos seus plaÀos de expansão, a fim de atender ocrescente potencial de negócios. O projeto ínclui a compia de nóve ou deznavios-tanque para o transporte _or petróleo bruto, gà, ã produtos
petroquímicos, a um custo que deverá se situar entre US$ 3ãO milhões e US$400 milhôes- Aempresa poderá recorrer a empréstimo bancário paià garantir osfundos necessários ou tomar emprestado uS$ 250 milhoes a ub$ 300 milhões
após o aumento do seu capital em US$ 150 milhôes por ,"io àe suoscriçao
pública.

60

Winds - 29.03.90

A stolt-Nielsen sÂ. afirmou que poderá ainda exercer a opÉo para aconstruçáo de majs^três. navios químicos de tecnologia mais avãnçada no
estaleiro Danyard flS, , despeito da luta para receber cómpleta a série originalde sete navios- A empresa declarou que as dificuldades enfrentadas nãolevarão a Stolt a afastar a Danyard de futuro contrato. A decisão de exercer aopção para a construção de mais três navios de 37.ooo rpB será
exclusivamente da Stolt-N ielsen.

Winds - 04.U.90

Mais três navios da frota da Adriatic Tankers foram vendidos em leilão enquanto
estão sendo ultimados os detalhes finais relativos à venda de três outros VLCCpara sucateamento.

List - 05.04.96

9.g.rYeq norueguês Kvaerner declarou sua concordância com a oferta de US$
1,4 bilhões para a aquisiçáo do conglomerado Trafalgar House, financàaramente
abalado, de forma incondicional, após receber concórdância de g9% dos seus
acionistas.

Numa democracia. livre e aberta, ninguém pode ser excruído do pro""f.o
legislativo. Não foi o caso da primeira parte da regisraçáo, que refáimará osubsídio concedido ao setor marítimo americano, esiendéndo-o para o"=ãtoI
adicionais, a um custo de us$ 1 bilhão, que se antecipou âo coritJ]Jã
Comércio, Ciência e Transporte do Senado, no ano passado. Tudo irto "r'i"[iide armadores americanos e sindicatos de marítimos capazes de hipot""r;';J;

- 11.04.96
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apoio à medida. os opositores acharam difícir apresentar os seus argume
maioria dos protestos não foi considerada.

a

A reunião bi-anual do sindicato dos Armadores gregos e do comitê de
Cooperação Naval, realizada em Hindus na última semana, aplaudiu
crescimento da frota de proprietários gregos. As últimas estatísticas m
que a frota aumentou em 104 navios com 3,6 milhões de TpB desde o ú mo
ano e agora conta enm 3.246 navios (com mais de 1.000 TpB), total
129,74 milhões de TPB. lsto coloca a Grécia como proprietária de 16,
tonelagem mundial.

da

.loyd's List - 12.04.96

O atual grupamento de vários grandes transportadores de containers em I

alianças é apenas a última tentativa na sua longa batalha para monopol
movimentação mundial de containers.

novas
izar a

A longo ptazoaparecerá a maior vítima: os seus concorrentes de médio pdrte
Os mega carriers pretendem liquidar os pequenos transportadores nas linhas de
maior tráfego como um fato da vida.

'rade Winds - 12.04.96

Em face do recente derramamente de óleo nas águas coreanas, as auto
marítimas do país pretendem adotar um séríe de novas medidas para ma a
pressão sobre as companhias nacionais de petróleo. A recomendação
limitar a idade dos petroleiros afretados por empresas petrolÍferas
feito pela Korean Martime and Port Adm inistration em seguida ao
ocorrido com
abandonassem
derramamentos

o 'Torino", foi editada para que as empresas
os navios de mais idade, a fim de prevenir contra

A queda nas taxas na rota Oríente Médio Extremo Oriente alcançou
índices baixos e há certo pessimismo no mercado quanto à manutenção do
conente nível por algum tempo.

A ceres Hellenic exerceu o direito de opção para um terceiro petroleiro
de 150.000 TPB, a ser construído no estaleiro coreano Samsu ng, ao
estimado de us$ 59 milhões. os três navios serão afretados à u Itramar Ca
sob um acordo inovador. A Ultramar aíretará os serviços por 12 anos e a
Ceres Hellenic uma taxa por barri
entorno de US$ 20 mil por dia.

I transportado. A taxa está sendo no

lwllAo.Doc2-247
,/ú/96)
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- 18.04.96

Está crescendo nos Estados Unidos a pressão para a modificação do Jones Act,
que regula o tráfego nacional de cabotagem. Estados e territorios não
contíguos, inclusive Havaí, Guam e porto Rico, alegam que o custo da
manutenção da bandeira americana na navegação aicançou níveis
excessivamente elevados.

O govemo da Argentina decidiu encerrar as atividades da ELMA (Empresa
Líneas Marítimas Argentinas), empresa de navegação geradora de prejuízos. A
atitude segue-se a três tentativas infrutíferas para privatizar a empiesâ e uma
injeção de recursos de mais de US$ 200 milhões em subsídios durante os
últimos três anos. Os últimos quatro navios de propriedade da empresa serão
vendidos, enquanto os dois navios afretados serão devolvidos aos respectivos
proprietários.

O mercado de Ro-Ro teve um ano estável. Esta é a má notícia. A boa é que os
operadores de Ro-Ro demonstram otimismo em relação ao futuro e realizaram
ínvestimentos de acordo. Desde os grande operadores de longas rotas,
liderados por Wilh Wilhelmsen no tráfego em torno do globo terres[re, até as
linhas curtas, servindo a África Ocidental ou o mercado interno europeu,
existem perspectivas de melhores resultados de balanço.

List - 20.04.96

As relações marítimas entre a Grã-Bretanha e a China tiveram o maior imprflso
com o acordo bi-lateral de transporte marítimo, que reduzirá as barreiras pâra
as firmas inglesas no tráfego marítimo com a China. O ato, que está aguardatrdo
assinatura ministerial, leva as relações entre os dois países aos mesmos nír,{eis
dos seus maiores con@rrentes europeus com os chineses.

List - 22.04.96

Os componentes da Global Alliance iniciarão novos serviços nas rdt"t
transpacíficas e do Extremo Oriente para a Europa, completaménte dedicados
ao emergente mercado chinês. A medida tomada pelas empresas consorcidas
orient overseas C_ontainer Line (ooCL), American president Lines (AdL),
Nedlloyd, Mitsui OSK e Malaysia International Shipping Corporation paraloó
próximos 12 meses significará uma expansão da cobertula da rota nas'reoióes
norte e central do país. lsto é decorrência do acordo de transporte maiítifno
negociado entre a China e o Reino Unido. l

w4lAo.Doc2-247
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List - 23.04.96

A tarifa de fretes para containers entre a Europa e o Extremo oriente
melhorar significativamente e a situação financeira da Nedlloyd se
antes da empresa assumir o compromisso com a contratação da
três navios para 4.500 a 5.000 TEU.

A gigante ho landesa n iciou o últi mo ano com a disposr ção de e
capacidade da sua frota de grandes navi OS mas protelou o projeto de
construções como decorrência da queda dos n vei S de frete.

List - 26.04.96

A maior operadora de cargas alemã, Hapag-Lloyd, está disposta a
bilhão de marcos alemães (us$ 680 milhões) na sua atividade de
maríti mo durante OS próximos crnco anos. G fande parte dos gastos
efetuada com a renovação da sua frota de porta-containers, embora,
construir, pretenda adquirir mais três ou quatro navios no mercado de
mão. Eles irão complementar os quatro porta-containers
Sansung Heavy lndustries no final do ano passado.

List - 27.04.96

A Alemanha planeja suspender a redução dos impostos que tornaram o
centro internacional de embarque de containers em navios não afretados.
a modificação na legislação do impostos sobre a renda, pretende exting
permissão para a depreciação extra para todos os navios encomendados
30 de abril de 1996, como parte de um programa de longo prazo que
econom izar 25 bi hões de marcos alemães (US$ 1 6,6 bi hões de
federais. A legis lação atual permite a depreciaÉo acelerada de 4Oo/o para
navlos de aIto mar, a ser uti izada em um dos cinco primeiros anOS da
navio, a contar da data em que for pago o sinal, porém, a
pode ser estendida por vários anos. A associação dos

depreciação
construtores

(VSM) protestou veementemente contra a modificação.

A Guarda costeira dos Estados unidos concluiu as suas normas
determinação de quando obras realizadas num navio no exterior
reconstrução. A especificação é assunto importante para proprietários
navios, porquanto qualquer embarcação de bandeira americana cons
como recuperada no exterior perderá para sempre os privilégios para
sob proteção americana do Jones Act.

A legislação estabelece: "Um navio é considerado como reconstruído no
quando uma parte considerável do seu casco ou superestrutura for
ou substancialmente alterada fora dos Estados Unidos".

2-247
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Navios com casco ou superestrutura de aço ou alumínio são considerados como
reconstruídos no exterior quando o trabalho neles realizado represente mais de
1Oo/o do preço do seu aço.

Uma frota de 38 porta-containers distribuídos em intervalos de partidas de cinco
dias é o ingrediente da tão esperada Grand Alliance, esquema estabelecido
para ? rota transpacífica, anunciado ontem. Quatro dos roteiros operados peto
consórcio, constituído por Neputne orient Lines, Nippon yusen Kaisha, Hapag-
Lloyd e P & O Containers, serão na rota transpacífica e um quinto atenderáã
Asia e a costa leste dos Estados via Canal de Suez. Um dos serviços
transpacíficos também oferecerá atendimento permanente para a costa leste
dos Estados Unidos e Europa, via canal do panamá.

List - 29.04.96

Espera-se que o Presidente Bill Clinton revele hoje um conjunto de restriçôes
especiais quando autorizar o lançamento da primeira exportaçáo americanà de
óleo cru do Alaskan North Slope (ANS). Ficou estabelecido que o oleo deveráser transportado por navios de bandeira americana, embora não
necessariamente construídos nos Estados Unidos, porém, o Presidente Clinton
pretende colocar outras restrições sob as quais a indústria deverá operar se
desejar transportar ANS para mercados externos.

O tipo e a severidade dessas restrições estavam ainda em debate ontem na
Casa Branca, com negociações para alcançar um consenso duradouro nas
reuniões a portas fechadas do grupo interagências formado no último janeiro
para recomendar os passos que o presidente deverá dar no sentido das
exportações do ANS.

A Malaysia lntemational Shipping Corporation revelou os seus projetos p{ra
vender e afretar futuramente as suas novas construções. A decisão, contr.do,
não afetará as suas últimas contrataçôes de quatro graneleiros panamax, *e
Íaz parte do processo da reconfigurar a sua frota. Réferidos navios Ae 73.&O
TPB serão entregues no correr doano de 1998.

- 02.05.96

A Holland America Line, a operadora de cruzeiros marítimos pertencente à
Carnival Corporation, está procurando seguir a Jo Odfiell registrando navios sob
bandeira holandesa. A Odf,ell já transferiu cinco dos seis Àavios químicos das
Antilhas Holandesas para o registro holandês para usufruir das vantagens
introduzidas com a nova legislaçáo.

2.247



POS FROTA TOTAL TANQUES GRANELEIROS CARGA GERAL

BANDEIRA MTPB MTPB BANDEI

Panamá Libéria Panamá 43,8 Panamá Panamá
Libéria Panamá Libéria

Grécia

Bahamas USA
Bahamas NIS Taiwan

Malta Malta Malta
Malta China Ucrânia NIS
China nas Sáo

China
Bahamas

undo Mundo

65

Shipping Economist - maio g6

DEZ MAIORES FROTAS MUNDIAIS AO FINAL DE 1995

List - 02.05.96

gigantesca Evergreen, com sede em Taiwan, pretende investir mais de Ud$
milhôes na construção de novo terminal na costa ailântica do panamá

movimentar mais de um milhão de containers por ano.

Winds - 29.04.9

empresa de navegação finlandesa EffJohn gastou milhares de dólares numâ
mundial aos navios da Baltic Shipping para arrestá-tos, como parte de

esforço para recobrar dinheiro que reclama lhe ser devido pela empresa

List - 06.05.96

novo governo conse rvador da Austrá Ê procl amou a sua ntenção de
regu lamentar a Sua navegação de cabotagem e reat ivar a venda da

Australian National Line (AML). Adicionalmente, o ministro dob
pretende arrendar os seus ma iores portos, Sydney e Me lbourne,

operado res portuários capacitados.

2-247
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List - 09.05.96

Marítime & Trading Asia (MTA), uma das maiores afretadoras de graneleiros
de grané is de Hong Kong, que g irou aproximadamente U

20 milhões no último ano, entrou em procêsso de quidação com passivo
nido. A diretoria considera a situaçáo irreversível em face dos p

A empresa, que afretou cerca de 45 navios, principalme
acusou as condições do mercado e a negligência de proprietários

empresa

pelo seu colapso.

ucraniana Black Sea shipping Company uma das ma iores da
nião Soviética, venderá mars 1 3 navios da sua envelhecida frota de
n idades para SO lucionar problemas financeiros. Atua mente, a empresa
S$ 228 mr lhôes para credores externos e U S$ 38 m ilhoes pata em

ranas.

ngapura reduziu esta semana AS taxas portuarias para navtos
ners num negócio largamente apreciado por embarcadores

Embora explicitamente não admitisse como tal, o movimento
o resultado das perdas em negócios que o porto sofreu

meses após a elevação das suas tarifas, em média em 10% da q
no início do ano.

list - 10.05.96

inundação de encomendas de navios porta-ontainers, decorrida
sistema de favorecimento com a suspensão de impostos para

recebeu críticas dos armadores independentes que atuam
negócio.

Oldendorff, antigo presidente da Associação Alemã de Armadores,
tem sede em Chipre, acusou OS deres do esquema de

prudentes "E les matarão AS rotas dô contai ners' disse Mr o ldendorff. lsto
dículo porque antes disso as encomendas já estavam com a

em 30% naqueles setores". Esta foi a razáo porque ele
iversificar, encomendando graneleiros e navios-tanque paÍa a sua própria

Nord Klaus E. Oldendorff, que afreta para terceiros um
de navios porta-containers para as rotas regulares.

indonésios aplaudiram a decisão do governo de reduzir em 1

impostos incidentes sobre a aquisi,ção de todo ô qua lquer navro
onais ou importados. A atitude VISA incentiva r AS empresas nacr ona IS a

do crescímento do movimento de cargas verificado no país, tanto
portação quanto na exportação
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onforme artigo publicado no Lloyd's Shipping Economist, edição de maio ft
996, o nível de contratação de graneleiros capesize (mais de 80.000 TPB) pana

seca foi severamente afetado pela queda verificada no mercado de freteS.
setembro de 1995, menos de uma dúzia de encomendas torarln

locadas e as perspectivas de mudanF de situação são mínimas até que
rram melhorias significativas no mercado

sorte dos proprietários de capesize teve uma virada significativa para pi(r
o colapso do mercado de granéis sótidos no último verão. Estatisticas db

mostram que de um pico de receita de US$ 20.000/dia para um navio dp
20.000 TPB, num afretamento por um ano, as taxas despencaram para US$
3.000/dia. As repercussões foram de grande expressão, atingindo ambos os

fnercados, quer de segunda mão, quanto de novas construções - o declínio dê
|alores deste último foi o mais grave para navios de qualquer porte.

p caminho para as contratações está virtualmente paralisado, enquanto os
proprietários aguardam sinais de recuperação. Coniudo, isto parece estar
foiaoo tendo em vista a substancial contratação de 13,'3 milhões de TpB,
fguivalente.? 18% da frota mundial, de acordo êom elementos fornecidos pelo
floyd's Maritime lnformation Services. lsto significa a entrada em tráfego de um
novo navto a cada semana.

I

f a seguinte a relação de graneleiros em construção de acordo com o país
{onstrutor:

PAíS NÚMERO DE NAVIOS TPB

Coréia do Sul
Japão
China
Romênia
Polônia
Espanha

44
21
8
7
2
2

84

7.097.903
3.276.s69
't.259.500
1.M6.000

330.000
325.000

TOTAL í3.335.572

FONTE: Uoyd's Maritime lnformation Seryrbes.
NOTA: /Vawos para granéis sótidos de 80.000 TPB ou mais encomendados desde a metade de abrt

de 1996.

pattstho.»oc z-z-oz
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a que SE rESSA!tar a dade da frota De acordo com ê, mesma pub icação, a
mund ial de capesize apresenta o segu nte perfi

Anteriores a 1970
1970 - 1974
1975 - 1979
1980 - 1984
1985 - í989
a partir de 1990

11,Oo/o

9,gyo
11,20/o
18,Oo/o

21,70/o
38,0%

em vista a decretação da falênci a do compl exo Bremer Vulkan, o maior
etro alemão, e a onda de choque que produz iu nos dema IS, a revista

loyd' S L ist Magazine Focus, edição de c,bri l/ma ro de 996 real tzou uma
SE dos grandes construto res do pa S, considerado o tercei ro ma ior

nava do mundo

reun ião com a rmprensa, rea izada em 1 1 de janeiro a associaçãp
lemã de construtores nava is (vsM) demonstrou ottmtsmo quanto a situação: o
vel de contratações havia alcançado recorde positivo; a ndústri a estava em

situação. Embora fosse VErdade que OS estaleiros como um todo não
lucro com a construção naval (alguns não hav ta razáo

preocupaçáo. EIES hav iam alcançado ganhos de produti vidade nos úttimos
OS e havia volume ad icional de nvestimentos.

semanas após começar a debacle do Bremer Vulkan as diversas
de soerguimento resultaram nfrutÍferas Náo pod ia acredita r que

país com a participação corespondente a 6,60/o do mercado mundial
pelo Japão com 42,5o/o e Coré Ê com 1 I 5o/o pudesse aLpresentar AS

ldades ocorridas

cos
que a situação deveu-se à grande concorrência exercÍda pelo§

que, com a globalização da economia e a encomenda dê
a pequenas metal úrgicas consegu ram reduzir os SEUS preços o

volume de encomendas obtidas pelos estaleiros alemães nao prod uziu a
ia de esca la desejada não ocorrendo de custos que

nsasse a venda pelo preço do mercado asiático.

posição das encomendas aos estaleiros alemães ao final de l gg5 mostrou ô
uinte

no oeste, ern terrnos de números a produção aumentou 9,1o/o, de s5 para 60
navios; em termos de tonelagern bruta o incremento foi de 15,2o/o, passando
de 709.000 gt para 817.000 gt; quanto a valores, a variaçãó positiva
desconcertante cie 32,60/o, passando de DM 2,996 oitnoes paá oú 3,gsg
bilhões, provaveimente cjevido à contrataçáo de unidades de grande valor
como os navios de cruzeiro.
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'+ no leste, por outro lado, a reconstrução dos estaleiros fez reduzir a
produção verificada em 1995: o número de navios entregues crriu 21,4o/o,
isto é, de 42 para 33 unidades; sua toneragem reduziu-se em 6,60lo, de
30-3:000 para 283.000 tg e o valor caiu de oM t,7oo bithões para DM 1;323
bilhões.

0 estaleiro de Hamburgo, Blohm + Voss, demitiu empregados e anuncia prejuízo
antes dos impostos. Conseguiu duas encomendas: um mega-yatch de 14g
[9tr9s de comprimento e um navio veloz de casco simples dé pioleto próprio.
Não foram fornecidos detalhes das encomendas.

O Meyer Werft, de Papenburg, está tentando justificar o subsídio recebido para
a .contratação de dois navios de cruzeiro. lnsiste que o que determinou a
adjudicação da encomenda foi o projeto e a qualidade da consirução.

Por outro lado, o Howaldtswerk Deutsch Werft (HDW) está orgulhoso com a sua
atuação numa indústria que luta pela sobrevivência'e confiante no seu futuro,
smbora os lucros tenham sido reduzidos de DM 86 milhões para DM 42 milhões
nos exercícios financeiros de 1gg3/94 e 1gg4/gs, terminados em 30 de
retembro.

lo.»oc 
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FINANCIAMENTOS

- 07.03.96

pacote inicial de salvamento foi acordado na útti ma semana para debela r a crise
grupo Bremer Vulkan. Por volta de 40 bancos estão provide nciando um

que SE afi rma ser nferior a 1 00 milhôes de marcos alemães,
dois meses, para posst b ita f a cont inuaçáo das operações do grupo

Winds - 22.03.90

Hvid,ê Van Ommeren garant tu nesta semana financiamento para o seu
eto de construi f cinco navios-tanque de fundo duplo para derivad OS de petróleo
estaleiro Newport News. o d retor financei ro da empresa declarou que os sócios

raram um financiamento por 25 anos, pelo chem ical Bank Securities com a
do Lazard Freres, a taxa de 7 5o/o ao ano

â sustentado por um emprésti mo de garantia no valor de US$ 2 1 5 mt hões
Maritime Admin istration cobrindo a maror encomenda naciona de navtos nOS

20 anos.

List - 09.05.96

iretor da área de navegação da recém ncorporada Chase Manhattan Corp.
que a abundância de dinheiro dispon vel para financiamento de navios

co locará mar or pressão na já fraca margem de lucro dos proprietários de
Esses proprietários, já contando com mu itos naviOS e com queda nas

de uGro poderiam VIr a ser tentados a obter financlamentos paru a
de mais embarcaçôes, AS quais aumentarão a erosão das margens.

a aos bancos exercer rigor quando fizerem empréstimos, para estancar a
para a ndústria.

- 09.05.96

o xt programa de garantia de emprésti mo nao deve ser confundido com o
ítulo 1 1

?247

de proteção a falência. Está disponíve paru proprietários de naviOS

adicional,
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nos e estrangeiros, além dos estal eiros ameri@nos. Não se trata de suOJíOlo
securitizados peto setor priüado
dos Estados Unidos.

sobre o custo do navto. Os fundos devem ser
seu repagamento Ét então garanti do pe lo governo

mentos garantidos são claramente atrativos para OS bancos que acrescentam
insignificantepequena taxa (spread) aci ma da taxa do LIBOR. Uma taxa de juros

empréstimo é tão boa para OS proprietários como um preço equival ente ba ixo.

garantias estão dispon VE is até o máxi mo de 87 5o/o do VA or do projeto, por um
nhadosodo die até 25 anos @m taxa fixa de uros. Os pedidos devem SEr encam

S Mariti me Admi nistration (MARAD levando 60 dias aproxi mada mente para
os doprocessad os. Nem todas AS sol citações podem ter garantidos OS benefí,ct

lo X por direito Cada caso é anal sado por seus méritos.

,247
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:, about 80"/" of a vessel's
cost is covered by finance
or anolher. Research car-
July 1995 by Citibank in
shows that for the first

he late 1980s, the supply
capital matches demand.

'gan, partner in the law
rds Butler, provides an
: some of the sources and
ship finance available.

,ery person (or bank) that
rey is borrowing that
n someone else. In order
»an, a bank borrows usu-
eriods of three to six
i lends for periods up to
ears. At the end of each
iod, the bank repays the
»rrowed and immediately
a further amount which
üat the loan continues to
rfter taking into account
ent by the borrower. The
; its profit on the spread
rate at which it borrows

e at which it lends, and
various fees relating to

c'
ng, deals are frequently
rhe Eurodollar markers
)owner is offered finance
the London InterBank
re (LIBOR). The spread
ly be anywhere berween
4% depending on úe

:e borrower and competi-
re market place. The4re-
s of interest ra[es have a
rfluence on rhe types of
ailable during any period
:ss cycle, and on the vari-
:nts associated with that

four areas which make
.nce industry panicularly
lhe first of these is own-
rures and Eanspârency.
itructures are dominated
:nown as the 'sister ship'
I'his applies in a very sig-
rber of jurisdictions, and
essence, úat a person

rim against a given ship
known as a claim in rem
ce úat claim against any
in the same beneficial

:ct. against sistership
,entng, an owner must
ompany berween himself
rhe vessels he owns. The
iry of each of these com-

panies protects the shipowner and
the remains of his assets from claims
for negligence, oil pollution, and
from his bankers. However, there are
jurisdicrions which will 'lift the cor-
porate veil'if fraud arises, and orhers
such as France and South Africa have
adopted extremely wide definirions
of the words 'in the same beneficial
ownership' which make vessels
owned by single ship companies less
safe from sister ship arrest.

For similar reasons oÍ confidential-
iry and avoidance of cross-liabilities,
many subsrandal shipping companies
are owned by individuals who prefer
not to publish organisarion struc-
tures or audited accounts. As this vir-
tually rules out conventional credit
analysis, banks often have to make
lending decisions based on rheir own
percepdon of the individual behind it
all - in other words 'name lending'.

The second distinctive aréa,
though common also in other indus-
tries but most sharply pronounced in
shipping, is the extremely high level
of volatiliry. §Tirhin the lasr five
years the price of a mid 1970s-built
VLCC has fluctuated between $4m.
and $20m. Irs earnings have moved
from a level insuÍficient to cover run-
ning costs of $5,000/day to
S60,000/day. While financiers are
used to dealing with the cyclicaliry
which effects all markets, they are
obliged to lend in the shipping indus-
!ry over the medium rather rhan rhe
short term. The combination of
volatility and medium-term lending
(which is likely ro involve at least onê
industry cycle) makes ship finance
particularly difficult.

The third area is the intensiry of
capital required to fund an invest-
ment. A VLCC and an LNG carrier
costs around $100m. and $250m.
respectively and even a small general
cargo vessel will generally cost in rhe
region of $20m. Returns on such
highly expensive assers can be very
low in a volatile market. Finally, the
mobiliry of ships and choice of flag
can affect the qualiry of a bank's
securiry.The most frequently encoun-
tered element of debr, and rhe back-
bone of the ship finance industry is
the commercial loan. Even though
Citibank's figures indicate rhat since
1990 this rype of finance has often
provided more rhan 50% of the

industrv's capital, it is a compara-
tively new form of bank finance.

A much older, rarer, and spe-
cialised source of capital is supplied
by a (regrenably) declining number
of European ship mongage banks.
The high level of regulation in this
secor is inrended ro ensure that
banks receive sufficient funds in
order to permit them to lend on the
securiry of ships. These funds were

- and somerimes still are - raised
by bond issues, originally to the mer-
chant communiry where the ship
finance was placed, and now more
often to the international capital
markets. The bonds gave a fixed rate
of return, and therefore permired
the ship mongage banks to lend at
fixed interest rates, which is some-
thing they still occasionally do.

Common packages

Outside rimes of grear competi-
tion, the restrictions imposed in rela-
tion to German ship mongage bank
lending reflecr the terms that many
commercial banks will still require.
These are:

o the loan must no! exceed 607" of
the cost of the vessel; and

. in principle, the morrgage loan
must be repaid by appropriare equal
instalments. Balloon repayments or
annuiry rype amorrisârion of debt is
not permissible. Further, the matu-
rity of rhe ioan must nor exceed 12
years or, wirh the consent of the rele-
vant supervisory authority, 1.5 years.

However, commercial banks do
not necessarily stick to these rules.
Loans of more than 100% of the cost
of the ship repayable on an annuiry
basis over 20 years wirh a large bal-
loon at the end of the period have
been advanced, but the iules set out
above give a good indication of what
the more conservative (and success-
ful) ship finance banks generally
adhere to.

Securiry for these loans would pri-
marily be a moftgage over rhe ship.
Other eiements of rhe securiry pack-
age will be an assignment of earnings
and insurances of the ship. A bank
will probably seek a pledge of the
shares of a ship-owning company,
and a guarantee from the ultimate
owner, if such are available. How-
ever, a well-advised shipowner

Lloyd's Shipping Economist May 1996 t3
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ranagement
Q*,lity owners are on the whole In terms of market development

well able and indeed do run quality the dry bulk fleet continues to^gro*.
operations that encompass, however With orders now some 14.6"/" of the
indirectly, tüe. concept of qualiry bulk carrier fleer it rather begs the
management. The awarding of a QM question of whether demand witt Ue
certificate clearly 

. 
gives banks and rhere ro meet the supply in the

charterers a broad indicadon of an mediumtermparticulariywheníTo/o
owner's _ope-ration, but the on-going of the orderbook is in the panamax
tlme a.n{ effon required ro maintain and capesize ranges. Set thii against
the original QM srandards may well weakei markets ú both these sãctors
stretch the resources of smaller own- and the prospefis do not look good,
ers. particularly since scrapping was

Indeed many owners who are fol- áown in 1995.
lowing this roure are doing so in the Finally if we set this against statis-
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the 855750) ar some
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FINANCE MTTsPERSON,S STgvE AooIsoN E)pLAINS T

EVIDENCE OF A QUALITY SHIP OPERATION WILL BECON

INCREASINGLY IMPORTANT IN DETERMINING LOANS.

whole. Any improvemenrs in the Íear they will be left behind in the
quality of rhe shipping industry par- commercial stakes as charterers opt
ticularly with regards-safery should for companies that are op.ratúg
be applauded. Nevertheless as QM under thá eM umbrella. '
becomes entrenched in the shipping Clearly QM is here to stay. As it
sector it is still not clear if the bene- becomes more enrrenched 

'in 
the

fits will ourweigh the costs. In a shipping sector the likelihood is úat
r-ecent LSE article regarding QM more onus will be placed on those
(November 1995) it was shown rhat shipowners with 

- the relevant
maior accidents and incidents involv- approvals and certificates.
ing loss oÍ life and oil pollution have ünfornrnately it appears úat eM
continued [o occur. benefits are a'doublã-edged swõrd

This was illustrated by the dra- and that the only ones úho could
matic rise in the number of and size lose out in the QM debate are the
of insurance claims since the mid shipowners - d; very ones who
1980s which means shipowners and made substantial savingi in the late
operarors enrered inro the inrerna- 1980s and early 1990i in terms of
lonal group of P&I now pay over operating costs but now have little
$2b. a year in premium and calls, sõope foi further reducrions. There-
three times that of a decade ago. foré it would seem that owners are in

Credit analysis

From the banks' perspective the
quality of an owner's ships and oper-
aÍion are central to the credit analysis
of the company rhus any improve-
ment or stronger regulation of this
sector would probably be welcome
providing it contributed posirively
and did not just serve to cause a
paper mountain.

for a period of increasing costs which
inevitably will eat away at bottom
line profits. The cost of gaining and
then mainraining the QM certificate
will contribute to this erosion. While
the market is good this cost could
well be acceptable bur the real issue
is whether these standards will be
maintained in the downward cycle.

Market developments

a
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would be unwise ro give his personal
guarantee. The majority of 'plain
vanilla' loans are made available on a

floating-rate basis. Fixed inreresr
rates for extended periods are rare.
Fixed rates may be available occa-
sionally (and mosr usually for new-
buildings) as states, in an effort to
promote their own exporr industries,
provide subsidy support for expon
credit agencies such as ECGD in the
UK and HERMES in Germanl'.
However, these agencies generallv
only become amracrive in periods of
relatively high interesr rares, rhough
there have been reports of Chinese
export credits available at 2.5o/o.

lnterest rate swaps

Another option for an owner wish-
ing to discharge a floaring obligarion
in the form of fixed rates is an inter-
est rate 'swap', whereby the owner,
the bank, and a third parry enrer into
an agreement in which the owner
and the third parry exchange cash-
flows. It is usually difficult to find a
third pany willing ro enrer a swap
for an extended period, given that a
significant change in interest rates
could have catastrophic effects. Fixed
interest rates are anractive not onlv
because it makes financial outgoings
certain for an extended period, bur
alsô because some owners like to
speculate on interest rate trends and
may feel they can insulate rhemselves
against future rises in rates.

Currency options provide another
source of speculation. If a borrower's
income is derived in a number of dif-
ferent currencies, options provide the
opponuniry to minimise the risk of
currency fluctuatiops. A number of
borrowers have suffered badlv as a
result of backing the wrong .ui."n.y
at the wrong time, while some have
made windfalls by geaing it right. In
shipping, however, the grear maioriry
of income is denominated in dollars
which eliminates much of rhe cur-
rency risk.

In the case of larger loans, syndica-
tion becomes an artractive avenue.
Usually one bank, known as the
'agent bank'will 'front' rhe syndicate
and be responsible Íor administering
the loan, and for the relationship
between the borrower and the syndi-
cate. The need for syndication gener-
aliy arises from a bank's capiral ade-
quacy requiremenrs whereby various
lending limitations are imposed by
central banks to protect depositors.
Spreading the risk in this way can
cause problems for the borrower in
the unlikely evenr rhar any one of the
banks does not advance its portion of
the loan on drawdown dav as the

'14 Lloyd's Shipping Economist May 1996

other banks are not responsible for
rhe shortfall.

Mezzanine finance is another form
of loan which comes into its own in
periods when capital is in tight sup-
ply, usuallv following a recession. In
such circumstances lenders will
restricr the percenrage of asset value
on which they lend. Shiporvners are
then forced to find the remainder of
the balance of the capiral cost of a
vessel in the form of a second tier of
security.

As the risks involved in such lend-
ing are comparatively high, the
spreads on mezzanine íinance can be
as high as 500 or 600 basis points.
Another reason why this rype of
finance is generally quite limited is
that successful mezzanine financing
requires very detailed knowledge of
the industry and associared risks.

Bareboat chartering with a pur-
chase oprion attached can represenr a
fairly simple way by which one
shipowner can finance another
shipowner's acquisition of his ship in
the second hand market. In such
cases, the owner of the vessel will
usually receive a chaner rate which
reflects not market rates but rhe
amortisadon of the capital cost of rhe
ship, probably on an annuiry basis.

Tax-based leases

The most complicated form of
lease finance is the tax-based lever-
age lease. This represents a means for
higher taxpayers to defer tax liabili-
ties by seming rhe losses arising our
of the depreciation for rax purposes
of assets such as ships against their
income from other sources. The tech-
niques used depend upon rhe require-
ments of a given tax jurisdiction, and
the rules applicable to depreciation
allowances. Instalment sales, though
uncommon, can be used in the con-
text of tax-based leasing.

This rype of arrangement - also
known, perhaps incorrectly, as a
conditional sale - is distinguishable
from a hire purchase arrangemenr,
where title to the asset only passes to
the shipowner following payment of
all instaiments of the hire purchase.
Tax-based leases are extremelv com-
plicated and expensive to put ií piace
and are normally only used in rela-
tion to highly specialised vessels such
as gas carriers. In the tanker sector
lessors have not enrered into such
agreements due to an unwillingness
to accept rhe liabilities that mighr
arise out of oil pollution.

The issuance of bonds in the ship-
ping markets is relatively rare and
only used where very significant
sums, and usually a number of ves-
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tics from Clarkson's Shipping lntelli-
gence Weekly which suggests thar
trade in the bulk sector has grown by
only 2.2o/" during rhe first five years
of the 1990s - forecasters hint that
the second half of the 1990s will not
be much better - the underlying
growth in seaborne trade seemi
unlikely to be sufficient to maintain
the dry bulk market ar its presenr lev-
els.

The tanker sector has generally
performed poorly during the last five
years, and conrinues to remain in
recession although there are signs
that cemain areas will see a recovery.
Certainly substitution oÍ oil to
sources nearer the market has
reduced the intensive Iong haul busi-
ness which remains the core of úe
tanker industry.

Clarkson suggests thar berween
t992 and,1995 three key sources of
shon haul oil - Latin America,
North Sea and the Sumed Pipeline 

-increased their output by 29"/o Írom
8.Sm.barrels in 1992 to llm.barrels
in 1995. In summary, during the last
three years shon haul supplies have
increased by an average of almosr
lm.b/d each year which matches
world oil demand increases.

Against this the tanker fleet has
seen little growth during the last rwo
years witrh scrapping helping ro offset
the orderbook. While the level of
scrapping fell in 1995 in the VLCC,
suezmax and aframax ranges úe pic-
ture emerging in the tanker market is
one of contracdng surplus of tonnage
suggesdng an improvement in mar-
ket fundamentals.

Niche growth

Two other sectors that have per-
formed well are the reefer and ion-
tainer markets. As linle as a year ago
banks looked at the reefer sectôr
with reluctance. However the mar-
ket, compared with other shipping
sectors, appears to have responded
well during the last 12 months to
changes in the supply and demand
balance.

Reefer shipping has been the vic-
tim of the normal boom,/bust cycles
so evident in the shipping market,
largely as a result of heavy ordering
during the mid i980s.

The improvement in this specialist
market is the result of improved
trade fundamentals rather thàn any
short term seasonal adiustmenti.
Trade growth is now around the 3-
3.57i" a year level supported by
greater cargo demand from the
marure markets and increased
demand from the developing trade
lanes such as Asia.

The container market kicked off
1995 with Maersk Line unveiling the
first of a series of a dozen ships due
for delivery by the end of 1998. The
panamax-sized vessels were origi-
nally planned ro cârry around
4,800teu but on the drawing board
developed into post-panamax design
ships with an expected capaciry of
6,000teu.

Not all operators are convinced
that post-panamax is the way for-
ward. Economies of scale are a nat-
ural advantage, however problems
associated with passing the 6,000teu
barrier are as much operational as
they are technical and raise questions
such as where and how to operare
these vessels.

The trade predictions on rhe fwo
main Asian deep-sea routes suggest
sufficient cargo will exist to supporr
these vessels when they finally cóme
into service. §flith the porerrially
high invesrments required for such
units there musr be some doubt if the
utilisation and freight rates will sup-
port them. Cenainly, given their size
these vessels have Iittle if any abiliry
to be subsrituted into orher trades as
happened to the smaller 2,500teu
vessels.

Whatever finally happens in the
larger container market - after all
the boxes are carried ir is just a ques-
tion of whether rhe vessels will
achieve full utilisation levels - opti-
mism in the feeder conrainer market
during 1995 remained buo,vanr.

Second hand sale and purchase
markets were also active with both
rates and vessels values remaining
strong. The use of larger vessels on
the main arterial trades coupled with
increasing demands in rhe inter Asian
trades has led to increased cargo vol-
umes and the requirement for more,
and in some cases, bigger vessels.
Owners have been quick to move
into this area which provides a
degree of stabiliry due to the charter-
ers and the market environment.

Shipyard shake,up

Shipyards in Europe and South
East Asia experienced a mixed year.
Denmark's Burmeister & Vain
received a lifeline in the form of a
contract for three panamaxes iust
before Christmas 1995 however the
group will still require some maior
restrucnrring and its furure currently
looks bleak. Mitsubishi and Hitachi
expect ro reach end year targets
while NKK is srill undergoing
restrucruring and is some way ofÍ
returning to profit.

The results are largely ro be
expected and competition continues
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This has left the market to a hand-
ful of specialists to entrench rhem-
selves with owners. Of course,
reduced competition raken together
with the perceived risk profile meant
returns were ofren good, ifnot excel-
lent, especially when add-on business
was taken into account.

However the banks' strong balance
sheets are not the whole story.
Improved marker fundamentals,
information technology (freight
futures and the like), improved liq-
uidity (more lenders) and the increas-
ing trend to corporate entities has all
helped raise the profile of rhe market
and, more importanrly, the abiliry to
assess risk. These facrors combined
make lending to the sector more
palatable.

Nevertheless it was inevitable that
given the lure of good returns and a
changing indusrry profile, this a
charismatic sector would soon bring
new and old banks back into the ship
lending arena.

So what is the result of this influx
of additional banks? §íell, if we con-
sider the strong performance of
many shipowners and the stabiliry in
the bulk market in parricular,
increased advance rates and reduced
margins are a natural casualty of
such an event, especially as more
banks have had to compete for rhe
same business.

The increase in advance rates has
also brought with it something of a
problem íor lenders which have pre-
viously íocused on the higher risk
mezzanine market. This specialist
sector has slowly been eroded as
banks have, to some extent, taken on
the role bv absorbing part of this risk
wiúout any appggciable increase in
rerurn.

Applying pressure

this strategy and relent. However it
appears nerver banks will be the ones
most likely ro agree to such changes
and as a consequence ir is widely
expected that these will be the first to
suffer in a downward market. It
remains to be seen how this will
develop over time but with reduced
margins and fees something will have
to give if banks are to maintain mar-
ket share.

Credit extensions

at least pârr, if not all, oÍ irs loan.
Fortunately, Adriatic Tankers is an
anomaly in rhat investors and not rhe
banks were the ones that took the
majoriry of the pain. However, if
Adriatic had not gone down the
investor route and instead chosen to
remain with the banks, ir is interest-
ing to speculate who would now be
nursing substantial losses? Not the
traditional and one might say smart
banks since they had already reduced
their exposure!

The foreign exchange markets also
caught out a number of owners and
banks alike in 7995. Against expec-
tations the US dollar lost some 127o
of its value against the Deutschmark
and 77%" against the Yen during the
period January to April 1995. This
left some organisations nursing con-
siderable exchange losses. In[erest-
ingly this happened just as some
owners started to request multi-cur-
rency options - the reason of course
being that interest rates in some
other currencies are lower than the
US dollar.

The inherent problem here is that
if a company is not ser up to effec-
tively manage such a risk then there
is a big chance that it will lose more
than it saves.

lnnovative financing

Some activiry from the investor
groups for shipping companies and
transactions was seen during 1995.
BP Shipping's decision ro raise $17m.
for three new rankers rhrough a
listed, dedicated company was gener-
ally well received.

Stolt was not been quiet either -the company's share issue ($7.5m. of
class B shares at $18.75lshare) has
been successful and is reported to be
earmarked for general purposes
including redring existing corporate
debt and pan funding rhe acquisition
of some vessels. The issue repre-
sented savings to Stolt in finance
terms and it must have been .a sad
day for the gaggle of existing bankers
that were refinanced.

This highlights a trend which is
developing in larger corporates ro
move towards the investor market
where berter and more flexible
financing terns can be achieved.
However, what must be recognised is
the first class credit risks these com-
panies represent.

While the effect of a small number
of high profile bankruptcies during
1995 is likely to have only a limited
impact on the ship finance market
for the coming year with regard to
core shipping banks, the Iong term
impact is mosr likely ro be feh in the

Indeed the general consensus is
that spreads and fees have come
under considerable pressure as
banks, notably rhose which are new-
comers to the market, have fought
for market share. One of úe more
worrying trends in the industry today
is the request once again to reduce
covenants in loans.

Banks can compere on pricing but
the slow erosion of covenants also
looks to be on rhe agenda. Fortu-
nately, the core banks, while compet-
ing on income, have resisted aftempts
to relax their overall poliry by chang-
lng covenants.

A number of banks have verbally
gone on record to say rhis is one area
where they will not compromise on
terms, though frankly, faced wirh
losing key clienrs many may review

8 Lloyd's Shipping Economisl - Capitat Íor Shipping 1996

At LSE's 8th International Ship-
ping Finance Conference held in
London ar the beginning of Decem-
ber 1995, Morten Arnlzen, head of
shipping at Chemical Securities (now
Chase Manhanan Bank) said that the
main reason banks remain keen to
lend to the industry is rhat the exten-
sion of credit is the cornerstone of
the relationship berween the shipping
company and the bank.

He Íurther said that banks unwill-
ing to lend in the currenr market
environment, or indeed at low cycles
of the market, risk losing that rela-
tionship and access ro rhe non-credir
business which can make up a sub-
stantial pan of a bank's portfolio
lncome.

It is fair to say however rhat only a
handful oÍ banks were, or are, in ihe
position to have undertaken rhe
extensive activities that he cited in his
address. These included raising high
yield debt, Title XI financing, private
placements in the US ('Banking on
experience is what really counts' ISE
January 1996).

Moreover on a global basis, the
number of owners capable of meet-
ing the crireria for such activities
remains relatively small. For many
established banks lending to the ship-
ping indusrry the additional activiries
are considerably less, with acdviries
such as foreign exchange, deposits
and payments - unsexy and boring

- but nevenheless profirable.
Thus while it is true that the

underlying concept of that continued
relationship leads ro 'tack-on' busi-
ness it is not always the case and
there are far fewer banks chasing the
prospeq of puning togerher Title XI
financing or private placements in
the US than the úree mentioned
above.

As the markets develop through
their cycles and the po[enrial to loose
money is substantial it remains to be
seen how long many of these banks
will maintain a presence in the sec-
ror.

One large workout can tie up sub-
stantial management time if the bank
is to stand some chance of recovering
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a relief to some US owners operating
US flag tonnage.

There was also evidence that the
market is becoming more financially
sophisticated.

Aside from the obvious rate fixing
tools that are undertaken by most
bank's treasuries these days the more
sophisticated financial packages are
now finding their way inro the ship-
ping financial sector. It is however a
slow and painful process, pardcu-
larly when the issue oÍ derivadves
raises its head. Despite the general
unease that is felr when brokers starr
to discuss these tools there is cer-
tainly a place for úem in the marker.

Freight derivatives

The availabiliry of freight deriva-
tive products are focused on three
specific sectors:

o Biffex;
o the Freight Forward Agreement

(FFA) products started in 1997 by
Clarksons; and

. the most esoteric structures that
appear to be hybrids of the lamer
two.

Biffex aside, FFAs and the latter
hybrid category are still in their
infancy. FFAs, for instance, which
allow specific routes to be hedged
cheaply, suffer from their own set of
problems. They rely largely on the
credit worthiness of the rwo parries
involved and as a consequence the
üansaction is not a pure financial
hedge but also a credit risk (an anicle
in LSE ltprrl L996:'The subtle prob-
lem of selling freight derivatives' pro-
vides a broader overview of the
topic).

The more esoteric derivatives have
yet to find their place in the market.
The concept of derivatives needs time
to be assimilated into shipping and
this is happening, albeit slowly. Nev-
enheless effective tools that allow
both the owner and the bank ro
hedge risks in what is a volatile trad-
ing arena can only positively con-
tribute to the overall market.

From January 7996 the Nether-
lands made a change in legislation
which is geared to artracting invest-
ment into the industry as well as
shipping companies back to the
country.

The crux of the changes are fiscal.
Effectively the tax system has been
changed to allow an owner of a ves-
sel or fleet of vessels ro declare the
profit of the operation based on the
notionâl tonnage operated. While the
owner actually pâys normâl taxation
the benefit is derived from how the

profir is calculated.
In effect, the profit calculated on a

tonnage basis is notional and there-
fore tax payable is accordingly much
lower. ln addition this benefit can
also be applied to chanered-in ves-
sels up to three dmes the tonnage -of
the owner fleet. Addidonal benefits
include allowing the companv to

::::",::'"'oo"nt 
activities into

Finally there is also talk thar a fis-
caVsubsidy system will be established
for crews operating under the Dutch
fl"g.

Clearly some restrictions apply to
obtain these benefits and the most
significant of these is that the com-
pany must have the decision-making
ownership in the Netherlands. While
this change is unlikely to be amrac-
tive to operators who have their
entire set-up offshore (such as Greek
shipowners), considerable interest
has already been shown both by Ger-
man and Scandinavian owners.

The changes are welcome given the
perceived trend in Europe of moving
away from the support of national
shipping - which can prove a sub-
standal source of revenue ro the
authorities - and as such is a move
many oÍ the EU member states could
do well to emulate.

Positive outlook

Despite the increasing number of
banks in the market the trend for
financing institutions looks positive
Íor 7996. There is plenry of business
to transac! although banks will have
to evolve along with the market if
they are to provide úe support
required by shipping companies.

The Scandinavian markets look to
remain highly competitive and there-
Íore it can be expected that many
banks will focus away from this sec-
tor to other areas such as Greece for
insrance. Margins and fees have been
squeezed and, iÍ owners have their
way, the next thing to come under
pressure will be the strucnrre of the
loans, covenants and the like.

The few bankruptcies that
occurred in 1995 are unlikely to
upset the established core bankers as
although the impact on the US
investor market is likely to be more
significant.

If the market continues to develop
without any major correcdon it is
likely that new banks, together with
the old, will be there for the dura-
tion. However the shipping sector is
at best volatile and unpredictable
and it remains to be seen how things
will develop and who will be there to
do the business.0
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TEN NCIAS

A indústria da construção naval no norte da Europa sofre a maior crise da sua
historia. À decretação da falência do maior complexo industrial alemão Bremer
Vulkan poderão
constituído há 1

seguir outros, em sérias dificuldades, como o Blohm + Voss,
50 anos, que vem reduzindo o seu quadro de empregados numa

desesperada de sobrevivência. o fato tem motivado passeatas de prolestos
dos operários navais do país. Por seu turno, o estaleiro Burmeister & Wain, da
Dinamarca, também fabrioante de motores marítimos, está em situação crítica,

997. Ecomo OS demais, ficar satisfeito SE conseguir superar o ano de 1

d situação difícil por que passa o estaleiro Danyard Quanto aos esta leiros
nao há notícias na imprensa especializada da adjudicação de novas

No que se refere aos estaleiros espanhóis, o AESA continua a discussão com os
seus operários, porquanto considera que para a sua sobrevivência seria necessária a
demissão de aproximadamente 5.000 operários e o fechamento de três das suas
cinco unidades industriais.

Na ltália, o Fincantieri ainda contrata obras para navios de cruzeiro e "ferry", em face
da qualidade dos serviços.

que pesem os esforços que vêm sendo desenvolvidos, o governo polonês ainda
conseguiu privatizar os estaleiros Gdansk Stocznia e Szczecin. Após o

de propostas, comprorneteu-se a apresentar solução até o final ileste
de maio.

O Grupo Kvaerner partiu para a alternativa da associação com grupos indianos e
chineses, visando aproveitar o baixo custo de mão-de-obra, ficando a seu €rgo o
;fornecimento dos equipamentos principais. Porém, o mercado critica a aquisição por
parte do grupo de uma empresa inglesa de projetos em má situação financeira,
acreditando-se ser a tentativa de ingresso no mercado inglês com vistas à assunção
do controle acionário da subsidiária de navegação da Trafalgar House, Cunnãrd
Lines.

é diferente a situação dos demais estaleiros do restante da Europa, sem
de enfrentar o crescimento da produção e a reduçáo de preços dos seus

do extremo oriente.

acentuar-se, cada vez mais, o desequilíbrio
à

?247

indústria da construção naval.
entre ocidente e oriente no que
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essen (D 1 995 55,8 676 75,6 28,,

ios Shipping @ 1 995 20,4 79,2 61 ,,

;ordia Maritime @ 1995 (3,6) 99,6 9,91

as.'

A maior empresa de navegação norueguesa deveu a sua excelente perforÍÍ
global principalmente ao controte do grupo Haúor, de transporte de gás. Embr
tusão não tenha sido oficializada até ãbrit deste ano, os cáiculos pro-visórios I
efetivados a partir de 01.01.95, e o resultado pro-forma de 19g4 foi utilizado
comparação. O mercado firme para gases e a mudança nas regras de depreci
?ara a frota de gás liqüefeito de petróleo produziu lucros superióres às suas pr
3om a sua frota de petroleiros. A Bergensen espera um ano desolador em 1996
a sua frota de petroleiros mas com a tctalidade da sua grande frota de LpG afrr
3om contratos a taxas mais elevadas que em 1ggs, estima que os h
rperacionais para í995 sejam equivalentes aos do último ano.

{ empresa obteve rentabilidade embora em meio a um elevado plano de expar
Jma encomenda de 8 navios, no valor de us$ 120 milhões, roi cotocada
rstaleiro coreano e foram adquiridos 8 navios de segunda mão por US$ 67 mil
llevando a frota para 35 unidades, perfazendo o totaade 682.975'TpB. para fina
r.expansão a empresa iançou bonus no mercado europeu, no valor de US$ a
nilhões.

) fraco mercado de fretes para perroteiros levou a Concórdia a outro prej
lmbora ano a ano os prejuízos fossem reduzidos de US$ 9,4 milhões auxiliador
tm ganho de capital de US$ 2.7 miinê,es devido à vencia de um navio. A compe
)spera um aumento das taxas em 1996 pai'a torná-la rentável, porém admite-
'Ao.DOC }247
96,l
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I impacto negativo nas taxas caso ocorra o retorno do lraque ao mercado exp{rtador
I de petróleo. 

I

Winds - 04.04.95
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Relatório de Empresas

o aumento do prejuízo da Lauritzen, superior em dez vezes ao verificado em 1gg4,
em consequência do pequeno incremento de receita total. O grupo informou que o
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18,2
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1,6
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1,03
N/D
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3,7

N/D
N/D
N/D
3,1

N/D
N/D
0,3

2,66
2,08
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-23.5

1.140
453,9

347
936
474
429

4.000
512,7
1.670
2.200

660
2.900
1.400
1.000
1.830

780

1.060
460
355
793
474
407

3.500
379,7
1.520
2.000

620
2.800
1.300

N/D
1.740

765

uur{tzen Group. O 1995 (160,6) 2.8ô4,2 7,6

P&h@ 1 995 487,7 10.'t12,0 (8,3) 9,7

eonf snipnotding O 1 995 16,6 149,1 't.733 s3,6

Hadlno & wolf @ 1995 (10,3) 125,1 (7,e)

32@

Maiores empresas de navegação mundiais de acordo com a sua rentabilidade em
1 995



seu estaleito Danyard contribuiu com a exorbitância de US$ 1 58,9
virtualmente el iminando lucros auferidos em outras divisões da empresa. E le
encomenda de sete navros quími cos colocada em 1 993, no VA lor de US$ &3

lgando que a obra poderia assegurar a sobrevivência do esta leiro porém
solvência do grupo em face dos atrasos, aumento dos custos e o enfraqueci
dólar americano. Resu Itados satisfatórios nas atividades de carga
granéis sól idos e íquidos levam c, expectativa de lucros positivos e o

em 1 996 no núc!eo das SUAS divisões estratégicas.

Numa proposta para restaurar a conflança no preço das SUAS ações o grupo
apl rcar 1 (um) bilhão de bras esterl ínas em ativos durante OS

o presidente da empresa declarou que P & o está cam
u ir maior retorno do capital nvesti do A empresa planeja reduzir o

granéis sól idos. Também lançou o aviso de que a divi,são de containers
ida SE não proporcionar retomo dos atuais 7o/o do capita aplicado para o

5o/o, objetivo para 1 999

ótima performance dos panamax oBo da empresa foi responsável pe lo
2O3o/o na receita operacional o segmento de navios-cistema aframax

performance com o crescimento de 1 47o/o da sua receita. A
iros de maior porte foi o único resultado frustrante no excelente relatório
o ucro operacional a iu em 1 5o/o em relaçáo ao resultado de 1 994. A

adotou medidas tendentes a evitar futuros prejuízos neste seg
o seu oneroso déb ito no processo com a venda dos SEUS dois u Itimos
para derivados oe petról eo A empresa está adm itindo o

de frete durante 1 996 e 1 997 devi do ao crescr mento de 23o/o na
ndial de óleo acreditando que na perspectiva a longo prazo a certeza ê

o financi amento de NOVAS construções continuará faci lmente acessí

Harland Wolfe informou que OS seus preju ízos foram causados
em alcançar melhoria na pedormance exig icia para completar

dois navi,os com um custo previarnente rÁ icuiado. Outro fator
da sua e!'npresa de reparos nava is o pres idente afirmou que o

ranti rá melhores horizontes quanto a sítuação da empresa na
de FPSO quei' seja em novas construções quanto em conversões.

revista publ cou OS resu itacios financeircs ia emprJS a Nordstrom & Thul n
remonta a 1 850 após a superação da oerda do seu navio aa

para o QâI I soergurmenic mercado r{o granéis líquidos, no
ita, mostrará a força das SUAS finanças AS SUAS operações.
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(o/o,.
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327
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433
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- ruri{nero médio de empregados 150,0 264,0 419,0 550,0 540,0 511,0
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