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ApnpsENTAÇÃo

O cademo "Ârtigos" é editado pcla Gcrência de lrstudos Setoriais 3, da Área dc
Infra-E,stru[ura do BNDES, e truz arttgos c esludos rcalizados com a partrcip ação
de scus tócnicos, publicados em revistas e jornais ou apresentados em ionferências
c seminários. Os temas são semprc relativos ao transportc de cargas por quarsquer
modais, a construção naval e â montagem de sistemas de logística, de abrangência
nacional e internacional.
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Resumo

A reestrutração dos processos industriais no mundo inteiro introcluziu novos
desafios p^ra o setor de marinha mercante. A simples prestação de serviços cle
transporte porto a porto foi substrtuída por sofisticados sistemas de logístrca, que
transportam e gerenciam a movimentação de insumos, partes, compoÍlentes e
proclutos acabados entre unidades e linhas industriais e desias até os diitribuidores
finars.

O artigo possui seis seções: ^ primeira apresenta ^ evolução do comércio
mundial, as transformações nos processos de como e onde produzir e os impactos
sobre a marinha mercantc; a segunda, cstatísticas sobre a fiota mercante mundial,
sua drstribuição por países e empresas; a tercejra. a drnâmica do mercado mundial
de frett*q; a quarta, as alterações nos mercados mundiais de transporte marítimo e
seus reflexos na organizaçã,o das empresas; a quinta, o panorâma brasileiro; e, por
último, a sexta seção apresentâ as conclusões do trabahà.

A ekboração deste artigo contou com a parthipação ú estagiária de economia Fabiana Moreira Baneto. 0s autores
agndecem os comentários de Edga Feneira Tinoco de Lacerda, rto BNDES.

Este trabalho é de inteira responsabilidade de seus autores, não reftetiúo,
necessariamente, o Wnto de vista do BNDES .
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O Crescimento do Comércio e da Produção Mundial

DO O comércio internacional tem se desenvolvido rapidamente desde o final da

conmncro i;ruíâ 3:::l' "â'Iffi#it (Td;;';ffffi * l.3; flH' J-o?í:,:Lx"',:*:
IrufEnf.lACI t*p,..:t,em mais de 100% ao acréscimo do produto mundial no mesmo pcríodorL (Tabcla 1 e Gráfico 1).

O.NAL E O
TnlF{sPoR

A intensiftcaçáo do comércio mundial, usualmente chamada de globalização,
tem tido sua dinâmica determinada pelos conglomerados transnacionais, que, para
fazer frente à abertura dos mcrcados, ao aumento da concorrência e às cxigências
crescentcs dos consumidores, buscam maior eficiência produtrva, tanto pela
relocação de suâs plantas industriais parâ países que apresentem vantagens
compaÍativas como pela própna reestruturaçã,o da forma de se produzir nas
plantas existentes.

Â decisão sobre onde produzir é tomada a pafitt de dois objctivos, que são
aumentar a qualidade e reduzir os custos. Para realtzar essa avaliação, vários fatorcs
são analisados, dentre os quais se destacam: vantagens oferecidas pelos diferentcs
governos nacionais; tecnologra a ser utilizada e disponibilidade e custo da mão-de-
obta, bem como seu nível de esp ectiltzação; tamanho e caracteristica da planta
relativamente às restrições técnicas ou de meio ambiente;locahzação e distância das
fontes dc matérias-primas, dos fornecedores, dos distribuidorcs e dos
consumidorcs finais.

Já a reestruturação rla forma de se produzir envolve considerações sobre como
obter menores custos, seja aúavés da redução dos níveis dc produção no intcrior
da própria firma, com aumento das compras de partes ou componentes junto a
fomecedores sob contratos de longo ptzzo (por exemplo, IBM, DtrC e Boeing),
ou, em extremo, com Z própria eliminação das plantas industriais, com
tercetnzação total da produção (por exemplo, Nike).1

Qualquer que seja a estratégfa adotada, a montagem de complexos sistemas de
logística 2 paru o transporte de partes e de produtos se transfoÍÍna na questão

1 Existe abundante literatura sobre o tema, como porter (t9S6) ou Hill (tgg4).
2 Para o US Council of Logistics Management, logística compreende "o processo de planejar, im-
plementar e controlar o fluxo eficiente e a armazenagem de bens e seruiços e da informação rela-
tiva a eles, do ponto de origem ao ponto de consumo, de acordo com as exigências dos clientes,,,
citado em Aiyer e Peters (lgg7, p. tO). Tradução livre.

NO L: NOVO

Essc crescimento é resultado muito mais das profundas reestruturações nos
processos produtivos do que derivado da atenuaçã,o das barrciras comerciais. O
aumcnto das trocas comerciais tem se dado principalmentc no interior dos setores
industriais, entrc empresâs complementares (fornecedoras de matérias-primas, de
insumos industriais, de partes e componentes etc., seus clientes - produtorcs de
bens dc capital ou de consumo - e os drstribuidores finais para o mercado) ou
entre plantas industriais do mesmo grupo econômrco, localizadas em países ou
continentes diferentes (comércio intrafirma).

3
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Tabela 1
19s0 1950/60 1960 19ffi/70 1970 t970/80 1980 1980/90 1990

(Índice) (Variação (Índice) (Variação (Índice) (Variação (Índice) (Variação findice)
Anual) Ânual) Ânual) Anual)Crescimento

do Comércio
e do Produto
Mundial

Comércio 100

Mundial
Produto 100

Mundial

6,50/o 188

4,2o/o 151

9,30/o

5,3',/o

417

253

5,2o/o

3,()o/o

691

3ó0

3,70/o

2,80h

994

475

1200

1 000

800

600

400

200

IComércio Mundial

I Produto Mundial

^a-/
-a

^a
^a

1960 1970 1 980 1990

0

1 950

Fonte: Unctad (1995).

Elaboração Própria. As vanações anuais representaÍl a média anunética do decênio.

pnncipal a scr solucionada. Âs novâs formas de orgznlzar a produçào exigem
grande flcxibilidade das linhas industriais, 3 com busca peÍrnanente de redução de
custos (em cspecial, a drrrunurção das imobilizações de capital em estoques), c
dependem, para seu sucesso, de que as mercadorias e os serviços seiam colocados a
postos flas unidades produtivas, sem que haja interrupções dos fluxos e
conscqüentes paradas da produção. Todos os integrantes da indústria
fomecedores, urudades industriars, distribuidores e se.uiçãs pós-venda, segundo a
cadeia de valor aprcsentada por Pofier (1986) -, disperro, .ntr. regiões, pÍses ou
cofltinentcs, devem possúr grande interação, como se não existisse err, ,àpr. ação,
e isso é somente é possível com eficientes red.es de transportes multimoàrr. q,r.
suportem serviços de logístrca de abrangência global.

Âs técnicas de gestão com estoque zero Qu$-in-Íime) e z otg ntza4ão de redes
emprcsarta,s (neÍworks hard ou soffl de abrangência globat depende..r, pàr, sua plena
viabilidade, de complexos sistemas de logística que integÍem plantas industriais e
até linhas de produção (door-to-door e shelf-to-shelJ), ateãdendã aos preceiros dc
compressão de tempo e de espaço, com a eliminação ou redução das dispencliosas
imobilizações de capital, quer na form ação de estoques, quer nas instalações para
vrabthzzr a prcpr'a estocagcm.

t A dÍlusão dos avanços tecnologicos da microetetronba para túa a eslera de prúução de bens e serviços tem r*
sultado rn crescente obsolescênck fu pndignn fordista (tÍnhas de prdução seriadas e padronizadas), gnças às
possibilidades de dÍferenciação, e até de individualizafro, dos prúutos rn interior dessas tinhas, o que per-mrte aten-
der, mais rapídamente, às crescentes exigencias dos consumidores.

BRASIL:

Gráfico 1

Crescimento
do Comércio
e do Produto
Mundial -
19s0/90

( 1950=100)
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Os grandes conglomerados transnacionais conseguiram reduções cxpressivas
em seus custos, especialmcnte na última década, tendo sido fundamental para esse
sucesso a adoção das técnicas de jusÍ-in-Íime. Esfudos do Banco Mundial cita«los por
Aycr e Peters (1997) âpontam a incorp otaçã.o crescente dessas novâs técnicas
gcrenciais nos pnncipais segmcntos da indústria (Gráfico 2), ao mesmo tempo em
que aumenta a' aquisição de partes e componentes juntcl a. fornecedores sob
contrato - outsoan:ing (Gráfrco 3).

A conccPção de fábrica como sendo um gÍande galpão que concentrava todas
as linhas dc processamento e montâgem (desenho, projeto, corte e montagem de
camisas, de carros, de geladeiras ou de qualquer outro produto) está u.,p.rãdr. Â,
modemas unidades industriais se transform aÍarm em linhas de montagem
especializadas, que recebem partes e componentes para. transformá-los em outros
coniuntos mais complexos, Ã serem remetidos paÍa outra uniclade da cadeia
produtiva, ou em produto f,rnal a ser remetido pàrl^ distribuidores, podcnclo essas
novâs unidades ou os distdburdores estar localizados em outra região, país ou
continente.

NOB NO

Gráfico 2

Aplicação dos
Conceitos de
lust-in-Time
nos Processos
de Compras e

Distribuição de
Produtos

Griífico 3

Tendências na
Confratação de
Fornecedores:
Outsourcing

HA 5

I 1987 1 990 W 1 995

(lMédi as Ob,servadas por

1

QuÍmica Elétrica Alirrentos Fannacàrtica fêxtil

de lndústria nos Estados Unidos e na Europa)

Arxonpbilísfica

Fonte: Eanco Mundial.

Compras externas de
partes e componentes

Número de

Fornecedores

1987 -t990

Amostra: 628 empresas americanas e 24O européias
Fonte: Banco Mundial.
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Tabela 2

A rcdc de produção do Ford fiiesta na Europa e um dos exemplos dessc novo
modo dc organizar a. produção:

. carburadores e drstribuidores são produzidos em Belfast, Idanda;

. medidores de combustível, dc ólco e dc água, cm Enficld, Inglaterra;

. radiadores, em Basildon, Inglaterra;

. transmissão, em Bordeaux, Ilrança;
o motores, em Basildon e Leamrngton, Inglaterra, e cm Wülfrath e Colônia,

Alemanha;
o montagem frnal do liiesta, em Dagenham, Inglaterra; em Searlouis,

Âlemanha; e em Valência, Irspanha.

E,ssa reestruluração dos proccssos industriais tcm propiciado reduções
substanciais de custos para âs empresas: a Boeing, por exõmplo, calcula que o
aumcnto de apenas quatro pontos percentuais (de 48o/o parà 52Vo) na terceinzaçã.o
da produção de partes e componentes de seus aviões, rcahzado entrc 1994 e 1g97,
tcm resultado em cconomias de us$ 600 milhões anuais.

Mas, pata a' empresa, a contrapartida dcssas economias se traduz em uma
pesada dependência de fatores cxtrafirma para, o sucesso de seus objetivos.
Empresas como ^ Toyota ou a. F ord produzem âpcnas 27Yo ou 48o/o,
respectivamentc, dos componentes de scus caÍros, recebendo o restante de
fomecedores. Os serviços de logístrca passaÍam â scr fundamentais paru. vrablhzat a
produção sob essa forma reestruturada de se produzir, assim como os custos
desses scrviços assumiram papel determinante n competitrvidade e na
lucratividadc das empresas.

Nos Estados Unidos, as empresas obtêm, em média, uma margem operacional
dc 14o/o, com os custos de logística represefltando 23'/o clo valoi aclici,onado no
setor (Tabela 2) Os câsos mais extremos são das indústrias de alimentos, de
petróleo c qúmicâ, nas quais o custo de logístrca supcra 1/3 do valor adicionado
[Ayer e Peters (1994]. Isso signifrca que qualquer redução nos custos dc logística

TIPO DE INDUSTRIA MARGEM OPERACIONAL RErÁÇÃO CUSTO LOcÍSTrcA
MÉDrA (%) E VALOR ADICIONÂDO (%\

Impactos dos
Custos de

Logística na
Performünce
Empresarial

Alimentos
Automobilística
Elétrica
Farmacêutico
Madeiras

Máquinas
Materiais de Construção
Mecânica
Metalúrgrca
Mobiliário
Papel

Petróleo

Química
Têxtil

9

I
14

18

14

1,1,

12

15

10

6

14

17

18

10

36

20

10

76

26
17

20

12

18

I
30

43

39

10

-.
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Média de Todas as Indús-
tflas
Fonte Council of Logistics Management (USÂ)

HA ME N BRASIL: NO M



GESET 3/AI - Artigos ho 6, janeiro de 1998.

Tabela 3

pode representar aumento dc lucratividadc ou mcflores preços e maior
competitividade global pàrà as emprcsas nortc-amcricanas.

Os serviços de logística têm 60% de seus custos concentrados nas atividades de
transportes, de gerenciamento e dc administrução e aprcsentam ainda inúmeras
possibihdades de aumento de sua produtividadc, o quc podcria scr apropriado
pclos ofcrtantcs e pelos usuários. No presente artigo, dada a complexidade do
tema, iremos nos coflcentrar apcnas flas questõcs relativas à atrvidadc dc transportc
marítimo de longo curso, que movimcnta a maior partc do comórcio intcrnacional
e obtém receitas de frete de, aproximadamente, US$ 220 bilhões anuais.

Comércio Mundial e Transporte Marítimo de Cargas

O crescimento do comércio mundial sc reflete cliretamente na demanda por
transporte marítimo de cargas. O quanÍum de cmbarqucs mundiais (goods loadeS

rcahzados no período1970/90 aprescnta va:i:'açõcs próximas àquelas do comércio
mundial, pnncipalmente no segmento de cargas secas (granéis sólidos, car.ga. gcral,
contêineres etc.). Nesse período, esse segmento cresceu 93o/o, perceÍltual bastante
próximo ao observado no comércio mundial, que foi ile 138% (Tabelas 1 e 3 e

Gráfico 4). Em 1.994, foram embarcadas 4,5 bilhões dc t, sendo 2,5 bilhões de t
referentes a cârgas secas.

ANO CARGAS SECAS
(Dry Cargo)

GRÂNEIS LIQUIDOS TOTAL DE EMBARQUES

Milhões de t Indice Milhões de t Indice Milhões de t Indice
Transporte

Marítimo
Mundial -1970,

1980 e 1990194

7970

1980

1990

1991,

1,992

1993

1994

1.165

1.833

2.258

2.330

2.360

2.385

2.47 8

100

157

193

200

203

205

213

1.440

1.871,

1.755

1.790

1.860

1.945

2.007

100

130

1,22

124

729

735

1,39

2.605

3.704

3.995

4.120

4.220

4.330

4.485

100

1,42

1,53

158

1,62

166

1,72

Fonte: Unctad (1994 e 1

Obs.: Esdmadva dos

Grffico 4

Índices de

Crescimento do
Comércio
Mundial e do
Transporte
Marítimo
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Com relação às c tg s secas, a Tabela 4 aprcscnta os dados dc cmbarquc
dcsagregados por grupo de países para os anos de 1970 c 1995. A participação
relatrva dos países desenvolvidos aumcntou em três pontos perccntuais,

alcançando 63% do total mundial movimcntado. Itm termos absolutos, significou
um volume embarcado dc 1,6 bilhão de t em 1995 contra 699 milhões de t cm
1,970, ou scja, um incremento de 135To. Esses ganhos rclativos dos paíscs

dcsenvolvidos foram obtidos com a redução da participação dos paíscs socialistas

da Iluropa Central e do J-este da Âsia, guc, apesar de tcrem expandido suas

exportações de 94 milhõcs dc t p^ra, 135 milhões de t, tiveram sua participação
relativa no total mundial reduzida de 8% para So/n.

Em 1995, os países em desenvolvimento exportaram 819 milhões de t de cargas

secas por via marítima, signrf,rcando 1,20o/o de aumento em relação a. 1970. Os
países asiáticos respondcram por pârtc substancial dessa performance) on se)a, 44o/o

dos cmbarques totais por via marítima rcaltzados pclos países em desenvolvimento.
A 'fabela 4 mostra também que os países asiáticos aumcntaram em seis pontos
percentuais sua participação relativa no total das cxportações de cargas secas dos

países em desenvolvimento, atingrndo 362 milhões dc t em 1995 contra apenas 94
milhões dc t em 1970 - um aumento de 285o/o em termos absolutos.

Esse desempenho é decorrente da implementação dc efrcazes políticas
industriais pelos rignt asiáÍicot a partir dos anos 50. Essas políticas os capacttarant
nos ramos de eletrônica (industrial e de consu*o), microcomputadores, máquinas
de precisão, siderurgia, química, indústrias automobilística c naval ctc.,
assegurando-lhes as condiçõcs compctitivas nccessáriâs pârâ a conquista cresccnte
de mercados mundiais. tr importante ressaltar quc os itgres asiátiros, em especial a
Coréia do Sul, Taiwan, Cingapura e Hong Kong, mais o Japão - integrante do
bloco de países desenvolvidos -, possuem grandes frotas rnanttrnas que auxiüam na
consolidaçào de suas estratég'ias comerciais (a anáhse das frotas é apresentada na
quarta seção).

Perspectivas de Crescimento do Transporte Marítimo Internacional

As projeções apresentadas pela The World Sea'frade Service flffSTS), em 1995,

apontam um crescimento médio anual de 4,5o/o Íra demanda por transporte
marítimo âté 2005, quando estariam sendo transportadas 3,3 bilhões de toneladas
de cargas secâs, sendo 1,7 bilhão de t em mrnérios e grãos e 1,6 bilhão de t em
contêineres e czrga geral. Esses resultados são, entretanto, 1.8Yo inferiorcs às

previsões realizadas em 1,993, o que ressalta a imprevisibilidade dos movimentos

Tabela 4 GRUPO DE PAÍSES 1970 1995

Milhões de t o/o Milhões de t o/o

Embarques

Totais de

Cargas Secas

por Vias
Marítimas

Países Desenvolvidos

Países do Centro e Leste Europeu

Países Socialistas da Ásia

Países em Desenvolvimento
Da América
Da Ásia

699

80

14

372
761
94

60,0

6,9

7,2

37,9

13,8

8,1

7.646

78

57

819
359
362

63,3

3,0

??

31.,5

13,8

13,9

MARINHA ME

Total Mundial

Total Mundial

Eriksom Teixeira Lime
U 994e1

1970=

1.165

100

100 2.60r

223

100
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Tabela 5

A Frota Mundial Existente

A expansão do comércio intcrnacional aumentou em 1.610/o a dcmanda por
transporte marítimo de caÍgas secâs cntre 1970 e 1995. Ja a dcrnanda por transpor-
te dc petróleo cru e derivados crcsccu âpenâs 44Yo no mesmo período, principal-
mente devido à rccstruturação do mercado mundial de pctróleo nos anos 80, após

a entrada dc novas zoflas de produção (Golfo do México, Mar do Norte, Vcnezuc-
la, Bacia de Campos etc.) e também pclo maror aproveitamento dc outros energéti-
cos, como o gás natural da Rússia (Tabela 5).

Para o atendimento dessa demanda, a frota mundial dispunha, em 1995, dc 735

mrlhõcs de tpb+ de capacidade total, sendo a idadc média das embarcaçõcs superi-
or a 1,5 anos. O crescimento da capacidade total foi de 87o no pcríodo 1,991,/95,

sendo que a composição da frota por tipo dc uso apresentou pequena vanaçã.o

nestc período (Tabela 6). Â frota dc navios porta-contêineres possui a menor idade
módia cntre todas as categonas - 12 anos - e apresentou um ritmo de crescimento
15 vezes superior ao dafrotamundial no período 1950195 (120Yo c 8Yo, respectiva-
mcnte).

Os dados da Tabela 6 (1980, 1991e 1995) estào divididos em cinco tipos de em-
barcações,s de modo a facrhtar a análise da drnâmica do setor dc marinha mercante:

ANO o OUTRAS CARGÂS SECAS
CARGASMCru Deriva- Total

dos
l.dice FERRO E ALIMEN-

CARVÃO TARES
Comércio
Marítimo
Mundial por
Tipo de Carga
(em bilhões de ú
milhas)

1970

1 980

1 990
1991
'1992

1993

1994
1995

5.597

8.585

6.261
6.757

6.970
7.351
7.469
7.380

890
1.020
1.5ó0

1.530

1.620
1.775

1.860
1.940

6.487

9.405

7.821
8.287

8.590

9.126
9.329
9.320

100

145
121

1,28

1,32

141

144
144

1.57 4

2.565
3.827
4.007
3.897

3.950
4.179
4.370

475
1.087

1.073

1.0ó9
1.091

1.038

992
1.120

2.1,1,8

3.720
4.440
4.510
4.650
4.840
5.100

5.380

4.167
7.372

9.340
9.586

9.638

9.828
10.271

10.870

100

177

224
230
231
236
246
261,

Fonte: Unctad (199ó)

Tabela 6 TIPO DE NAVIO I98O 1991 199s VARIAÇAO (%) IDADE MEDIA
EM ÂNOS (1995)

Frota Mundial
por Tipo de

Embarcação
(1980, 1991 e

rees)

Navio-Tanque
Graneleiro
Carg,reiro
Porta-Contêineres
Outros
Total Geral

339,+
195,7
116,1

79,9

30,7

682,9

256,9
241,2
103,4

29,5

52,5

683,5

261,7
267,6
104,1

43,9

57,6

734,9

-?1.,1.

40,9

-10,3
1.20,6

87,6

716

4,2
8,5

0,7

48,8
9,7

7r5

15,0
14,7

77,0
1))

14,8
15,0

lronte: Unctad (1994 e 199ó)

Obs.: Posição em 31 de dezembro - Va.lores em milhões de tpb

a Toneladas de porte bruto (tpb), ou dead weight ton (dwt): múiú de capacidade de carga de emfurcaçoes, que in-

clui o peso das mercafurias nnis o peso da annção, ou seja, combustíveis, água, alimentafio etc. O padrão grt

(gross registerd ton) se refere à capacidade volunétrica da emhrcação (arqueação), seúo Wuco usado pra fins

estatísticos sobre capacidade de tnnsporte.

s A divisão das embarcações em cinco tipos resulta da seguinte agregação:

(Continua na pdgina l0)
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Â redução da frota de navios-tanque no pcríodo é explicada pclas citadas
modificações no mcrcado de petróleo, que implicaram a dimrnuição das
distâncias médias de transporte entre os países consumidores e os novos
supridorcs mundiais de encrgétrcos. A idade média, cntre 1993 e 1995, foi
rcduzida de 17 parrz- 15 anos, devido ao sucatcamento de embarcações ob-
soletas após alguns acidcntcs ecológrcos gravíssimos ocorridos nos llsta-
dos Urudos e em países europcus. Âs novas exigências legais proíbem o
tráfego de pctroleiros inseguros, que aÍrrcâçam o mcio-ambiente, obrigan-
do as empresas a construir substitutos com vários itens dc scguratça, en-
trc os quais o casco duplo. Na Tabela 7, pode-se perceber o succsso des-
sas prcssões, pois os navios tanque aprescntam o segundo melhor índice
dc renovaçào, com 21Yo de seu conjunto possuindo até 4 anos de uso.

Â frota de grancleiros apresentou uma taxa de crescimento bastante alta
no período 1980/95 (41yo). Essa ampliação não foi, entretanto, suficiente
pàr^ impedir o aumento da idadc módra da frota de 13 anos para 15 anos.
Os dados da TabelaT mostram que os graneleiros apresentam a pior taxa
de renovaçào (apenas 1,2Yo têm menos de quatro anos de uso e 46% têm
mars dc 15 anos), o que explica o maior número dc acidentes com navios
dc cereais noticiado nos últimos anos.

Os navios cargueiros apresentam a r,-:rÀtor obsolescência entre todos os ti-
pos, 17 anos de idade média e 630/o da frota com mais de 15 anos de uso.
Tais números devem ser analisados observando-se as modificações na in-
dústria e Íto transporte de carga geral no mundo, que cxigiram uÍrra acele-
rada contcinenzação dos produtos p^Ía, agSltzar e viabiliz zÍ as grandes rc-
des de transporte multimodal que integram o mundo. Os navios carguei-
ros são mais utilizados para o atendimento de regiões com baixíssimo ní-
vel de desenvolvimento econômico, portos desequipados e para produtos
específicos. A longo prazo, os cargueiros deverão ser substituídos por
porta-contêinercs ou por navios especializados.

Os porta-contêineres são o segmento que mais cÍesceu no período

TIPO DE NAVIO OA4ANOS 5A gANOSTabela 7 104 14

ANOS
MAIS DE
15 ANOS

IDADE
MEDIA

Conryosição da

Frota Mundial
por Tipo de

Embarcação e

por Idade
de Uso

Navio-Tanque
Graneleiro
Cargueiro
Porta-Contêineres
Outros

20,9
't2,3

7,4

26,0
't3,2

12,6

15,5

1,0,2

19,0
'16,4

916

25,9

19,9

17,5

z',t,0

56,9

46,3

62,6

37,5

49,4

15,0

1,4,7
'17,0

12,2

1,4,8

Total Geral 15,6 14r0 ISrz 52,2 6,0
Fonte: Unctad (1996)

Obs.: Posição em 31 de dezembro de 1995

(Continuação da página 9)

a) navios tanque: petroleo e derivados;

b) graneleios : minérios e granéis ou minérioslgranéis/otm (úo-ore/butk/oit);

c) carga geral : cargas refrigendas, cargas especializadas, ro-ro (rott-oilrotl-oÍf), mÍstos (cargas e passageiros);

d) porta-contêineres : exclusivamente contêineres (Íutty cettutal;

e) outros tipos = produtos químhos, gás liquefeÍto, pssageiras e veículos, barcaças, pesqueiros, Mrcos de supri-
mento etc.

BRASIL:MARINHA M

.-,
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Tabela I

1980/95, sendo quc cssa perforyilann cstá positivamcntc corrclacionada
com a reestruturação dos proccssos industriais c com a intensificação do
comércio internacional. Rcssalte-se também que o contêiner âssumc à

função de "embalagem única", sendo facilmente operado através de redes
intermodais de transportc, por rcduzir custos c tcmpo nas opcrações dc
transbordo. Essa frota apresentâ âs mclhorcs taxas dc rcnovaçáo, com
260/0 tendo menos de quatro anos de uso ou 457o, mcnos de novc ânos.

Estrutura de Propriedade da Frota Mundial

O controle das frotas maríümas está extremamcnte concentrado nos países des-
cnvolvidos, quaisquer que sejam os indicadores utilizados. Isso sigrufica üzer que a

maior parte dos ganhos gerados pclo aumcnto da demanda por transporte maríti-
mo está scndo apropriada pelas próprias economias desenvolvidas. Iistimativas fei-
tas pela ONU publicadâs em BNDtrS (1988) dão conta de que o mcrcado dc frctcs
marítrmos é o tercciro em temos de transaçõcs internacionais não-financeiras, so-
mente superado pelo comércio dc petróleo cru e pela indústria do runsmo. Os da-
dos de 1994 dos países membros do Fundo Monetário Internacional são dc US$
200 bilhões gerados em fretes internacionais, equivalentes a 6% de suas imp orta-

ções no conceito CII].

Â análise das estatísticas baseadas nas bandeiras de reg'istro das cmbarcações re-
vela que o grupo de países desenvolvidos mais o de países de reg'istro aberto ó

(bandeiras de conveniência) abrigarnTTo/o da frota mundial (Tabela 8).
A análise sobre as frotas rcahzada a partir dos domicílios dos proprietários

BANDEIRA DE REGISTRO 1980 1995

Milhões de çb o/o Milhões de tpb o/o

Países Desenvolvidos
Bandeiras de Convenrência

- Subtotal

350,1

272,6
51,3

37,1.

82,4

203,9
321,,3

525,2

27,8
43,7

77,5

Distibuição da

Frota Mundial
por Grupo de

Países de

Regisfro
(1980 e 1995)

Europa e Socialistas
5 7

48,7 7,7 60,0 8,2

Âmérica
Âsia
F.uropa
Africa e Oceania

- Subtotal dos Países em Desenvolvimento

21,8

39,1,

0,2

J,3

68,4

a)
\7

29,8
100,5

0,4
30,0

1.37,5

4,0
13,7

0,1
oq"r'

18,7

1,1

10,0

Outros 3,0 1) ) 1,7

Total Mundial 682,8 100 734,9 100

-Fonte: 
Unctad (199ó)

Obs.: Posição em 3t de dezembro.

6 PaÍses que permitem o registro de rnvios estrangeiros cobnnú tatras rduzidas, além de oferecer facilidades fis-

cais. As maiores frotas de conveniência estão abrigadas sob as bandeiras das Bahanas, Bermudas, Chipre, Libéria e
Pananá. Devido à puca regulamaÍação nesses países de registro aherto (países F)C- Flag of Convenience), as
frotas registradas soó suas bandeiras WHm com tripulaçoes que náo recebem os direitos srckis mínimos vigentes
nos paises de origem dos proprietários das emfurcaçoes (em sua maior parte, países desenvolvidos), o que viabitiza
reduções nrs cusÍos opemcionais desses ravios, basicamente compstos por gastos com tripulação e combustível.
As frotas sú Mndeiras de conveniência têm atuação bastante intensa nas rotas entre países desenvolvidos e sub-
desenvolvidos ou entre países que náo Wssuem escala monomica paa nnntu suas prqrias frotas nacbnais. A
conconência realizada peks frotas sob Mndeiras de conveniencia é ertrennmente prdatoria, teúo desnnntelaú
trotas nacionais de vários países em desenvolvimento, dentre os quais destaca-se o Brasil. São bastante conhecidw
os efeÍtos deletÚrios dess conconência sobre a indústria rnval e a nnrinha mercante brasÍleira, o que se reftete in-

L: PECilVAS NO NOVO CE

0,4
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(I'abcla 9) revela que os países dcsenvolvidos são os maiorcs beneficiários pelo au-
mcnto do tráfego marítimo, pois as cinco maiores potências marítimas controlam
51,Vo da frota mundial, possuindo mais de 10 mil navios com 341 milhões de tpb de
capacidade total. Caso sejam considerados os 15 maiores países marítimos, o coÍr-
trole alcança 77o/o da frota, totahzando mais de 19 rnil embarcações com 516 mr-
lhões de tpb. O Brasil aparece na 17" posição, com 236 navros c quase 10 mrlhões
dc çb.

A análise das firmas aponta que, no início de 1993, as 50 maiores companhias
mundiais dc navegação controlavam quase 10 mil navios, com 166 mrlhões de grt
de capacidade registrada, o que significava 4Oo/o do total mundial dc cmbarcaçõcs
ou 36o/o da capacidade regrstrada. As empresas sediadas em países desenvolvidos
controlavam 63Yo da capacidade desse grupo das 50 maiores, ot 23o/o da capacida-
de registrada munclial. I)essas megaempresâs, 30 cstavam sccliadas em paíscs desen-
volvidos, 11 em países socialistas da Europa e Ásia, seis pcrtenciam aos t'igrcs asitíti-
ra-r, duas são frotas govcrnamentais de países em descnvolvimcnto, existindo ape-
nâs uma frota de empresa sediada em país em desenvolvimento - a Fronape/
Petrobrás,17" frota mundial (Tabela 10).

A concentração do controle das frotas por empresas de países desenvolvidos
em níveis muito superiores às necessidades de transportcs de suas economias gera
pressões sobre os países em desenvolvimcnto para que eles franqueiem o mercado
de transporte marítimo de seu comércio exterior, e muitas vezes o de cabotageÍrr) a,

esses grandes transportadores internacionais.

Â própria reestruturação dos processos industriais reforça essa pressão, na me-
drda em que os principais conglomerados transnacionais estão obngados a organi-
zar sistemas de logística próprios ou tcrceirizados, abrangendo continentes, dc
modo a viabilizar suâ ação globalizada:

os conglomerados industriais japoneses e dos iigres asiáÍiros possuem seus
próprios estaleiros e grandes frotas navais, que são instrumentos impor-
tantes de suas agressivas estratégras comerciais;
as políticas industriais européias buscam criar alianças estratégicas entre
suas empresâs de navegação, estaleiros e seus conglomerados industriais,
visando aumentar suâ competitividade global;
as agressivas políticas comcrciais proteciorustas dos Estados Unidos são
bastante conhecidas e nelas não faltam subsídros implícitos e explícitos,
concedrdos sob os mais variados argumcntos.

Âlém disso, todos esses países buscam se âpropriar de parcelas crescefltes dessa
importante fonte de divisas que são os serviços de transporte marítimo internacio-
nal.

O resultado dessas ações dos países desenvolvidos cstá expresso na elevada de-
pendência que têm os países em desenvolvimento com relação às frotas estran-
geiras: em 1980, o grupo de países em descnvolvimento respondia por 55% do to-
tal de mercadorias embarcadas, mas detinha apenas 10Yo da frota mercante mundi-
al; em 1995, os países em dcscnvolvimento embarcararr_mars de dois bilhões de t
de cargas (51% do total mundial), mas dependeram das frotas dos países desenvol-

o

o

o

MARINHA BRASIL: PERSPECT]VAS
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Tabela 10

viclos p^ra' reahzat suas exportações, pois possuíam apenas 1,9Yo cla frota. Confor-
mc mostraa'labela1l, os países em desenvolvimento são o único grupo que aprc-
scnta esse desequiJíbrio, pois todos os dcmais gfl.rpos possuem frotas superiorcs às
suâs necessidades. 7

GRUPO DE PAiSES NUMERO TOTAL
(Por Grupo de Países DE DE

de Origem dos EMPRESAS NAVIOS
Controladores)

Entre 50 Mai- No Total
ores Mundial

CAPACIDADE
(Milhões de grt)

PARTICIPAÇÃO
REI.ATIVA EM GRT

50 Maiores
Empresas
Mundiais de
Navegação

Países Desenvolvidos

Europa e Ásia Socialista

'I'igres Asiáticos

Governos de Países em
Desenvolvimento
Empresas de Países em
DesenvolvimeÍrto

30

11

6

2

1,

2.786

5.789

449

642

94

103,9

1'.t 1-"r'

18,4

6,8

aô
JrJ

62,7o/o

20,1o/,

1.1,7o/o

4,',L.20/o

2,0o/o

aa lo/LZrt /O

7,3o/o

4,0'/o

7,5o/o

o,7o/o

Soma (01.01.93 50 9.760 165,6 1.00o/o 36,20/o
Total Mundial ?l.4tt 457,4 100
(31.12.e3)

Fonte: BNDES (1994)

Tabela 1 I GRUPO DE PAISES ANO EMBARQUES CAPACIDÂDE
DA FROTA

Mercadorias
Embarcadas e

(Milhôes de t) (M;

RELAÇÃO COM
TOTAL MUNDI-

^L 
(%)

ilhões de tpb) Embarques Frota

FfOtaS Países Desenvolvidos e Mai_ 1gg0

Mercantes por S:ll.,lffinsob 
Bandeira de 1ee5

1.421
2.040

562,7

525,2
38,4
43,9

82,4
71.,5

GruPo de Paí- Países em Desenvolvimento 1980
1995

2.033
2.342

68,4
1,37,5

54,9

50,4
10,0
78,7SES

(1980 e1995)
Países do Centro Lesre 1980
Europeu (incluindo a ex- 1995
URSS)

201 37,9
33,0

5,4
3,7

5,5

4,51,73

Países Socialistas da Âsia 1980
1995

46

96
10,9

27,0
7,2

2,1
1,6

3,7
Total Mundial ^ 1980

1995
3.704
4.651

682,8
734,9

Fonte: Unctad (1996)

" Inclui os dados de outros países não classificados em nenhum dos grupos

7 Obviamente, a srtuafio para a Inaior Hrte dos países em desenvolvimento é pior do que mostram as estatísticas,
pors os tigres asiáticos, embora contabilizados /?esse grp, tâm unn Wsiçao extrenamente conforlável, com lS%
$frota mundial, grande parte sob baúeias de convàniência, e frrtbipação equivatente no comérgo intemacional
(Tabelas4,8eg).

BRASIL: NOVOMARIN E
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I MnncADo
SDE
Fnnrn
INrrcnuACr
O.NAIS

Regulamentação e Níveis de Frete

O dcclírucl dos níveis de frete ó constantemente associado às ações <le clesreg-r-
lamentação implementadas pclos govemos nacionais - remoção de barreiras à õn-
trada -, o que permitiria a mator exposição das companhias locais dc navegaçào à
concnrrência intemacional. Iim outras palavras, a entrada de novos atores (os *,-
gantcscos transportadores internacionais - megacanieni) nas cenas locais (mercadãs
desrcgulamentados) resultaria cm uma imediata rcdução clos nívcis dc freies, gÍaÇas
à melhor eficiência operacional que esses novos atores apresentam, em decoriêntia
de sua capacrdade de articular, em nível intcrnacional, ,.t,rrro, f,rnanceiros e forne-
ccdorcs p^ra, produzir embarcações em condições mais favoreciclas (menor custo
de capital), além de sua capacidade dc operar sob bandeiras cle conveniência
(menor custo operacional).

Entretanto, essa hipótese não explica de modo adequado o que vem ocorrendo
na indústrtarnaritima internacional. L, verdade que houvc uma granile redução nos
preços de construção de novas embarcações a partir de meado, do* aflos Bb, pnn-
cipalmente para porta-contêineres de maior porte (capacidade superior a 3 mil
TFIU a) e para navios-tanque ou graneleiros, graças âos avânços tecnãlogrcos intro-
duzidos pclos estaleiros do Leste Asiático. Mas csse baratearnento está ao alcance
de qualquer cmpresa de navegação, pois os japoneses e os corcanos (e mais recen-
temente os chinescs) produzem para, qualquer comprador e as linhas dc financia-
mento internacional paru companhias de navegação são abundantes, assim como o
registro de frotas sob bandeiras de conveniência.

O que realmente ocorreu, foi uma grande redução no nível dos fretes para o
segmento de caÍga, geral, especialmcnte contêineres, que se refletiu imediatamente e
de uma só vez - once for atl - nâ passâgcm dos anos 80 para os aÍros 90, trazendo
uma queda de quase 25o/o quando comparados os índices médios anuais de 1985 e
de 1993. O sucateamento de embarcações mais antiquadas (idade supenor a 15
anos), o deslocamento de navios de menor porte (até Z mrl TI1U de lapacidade)
para' linhas com menor tráfego - por exemplo , para o Atlântico Sul - ou pâra scr-
viços em rotas alimcntadoras (feeder servites) e a. introdução de narrioi portâ-
contêineres de 3 mil TEU a 5 mil TtrU de capacidade (com menor cusro de cons-
trução e menor gasto operacional por urudade transportada) nas principais rotas
mundiais são os principars fatores p^ra, explicar a queda nos níveis dà frete.ç

Por outro lado, as estatísticas disponíveis sobre o nível dos fretes mostram que
essâs reduções têm beneficiado apenas o segmento de linhas regulares - /iners -,controladas ou não pelos Estados nacionais.l0 Dados compiladoJ pelo Mirustério

a Twenty Equivalent Unrt [EU): contêÍnet padrão com 20 pés de comprimento. Representa a uniúde de múida da
cwcidade dos navios pofta-contêineres; um contêiner de 40 pés - Forty Equivatent Unit (FEU) - é contabÍtizado, muí
tas vezes, para efertos estatísticos como dois de Z0 pés.

e Dev*se destacar gue es§as mdiÍicações somente se tomaam possÍveis com alteraçfus parateks obseruadas nos
seruiços portuários, esWialmente a muftiplicação de termiruis privados, dentro e íora de portos ptbticos, e sua maior
integnção com as rúes de transprtes muttimúais
t0 Existe grande variação na fwma como se dá a regulação sobre o transprte nnrítimo e, tanúém, súre as confe-
rências de frete entre os diverss Estados rncionais. Existem aqueles que exercem unn regulaçao totat, defÍnÍnú

(Continua na pdgina 16)
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tD

dos Transportes da Alemanha rcvclam uma queda dc 29o/o nos índices cle frete ncs-
se segmento entrc 1985 c 1995 (Tabcla 12); já,p^t^ o segmcnto a'v'ulso - ÍrampÍime
charter-, observou-se um aumento médio de 24o/o flo mesmo período.

Além do crescimento dos níveis anuais médios dc írete, o segmento dc avul-
sos - tramp time charÍer - aprcsenta oscilações sazonais intra-ano mais intensas quc o
das linhas regulares, tendo atrngrdo 51 pontos percentuais entre as cotações extre-
mâs no ano de 1991,. A amplirude e a intensidade dessas variaçõcs são explicadas
por fatores aleatórios, tais como cnchentes do Mississipi e dificuldades operacio-
nais nos tcrminais portuários norte-americanos no Golfo do México; aumento da
demanda chinesa por aço; necessidacles de abastecimento de grãos por parte da Fe-
dcração Russa; maiores exigências dc qualidade nas embarcações etc. Âssim, o nível
dc fretes é fixado de acordo com fatores conjunturais e os maiores lucros em al-
guns períodos podem ser compensados com preluízos ou paralisações na opera-
ção em vários outros [v.r Drcwry (1991) e Unctad (1994 e 1996)].

As variações intra-anuais no segmento de linhas regulares são quase imperceptí-
veis, principalmente porque os transportadores operam com tabclas cle frete ou
sob contratos de longo przzo e não repassam aumentos sazonais dc custos, assu-
mindo-os através da redução das margens de lucro e até mesmo com prejuízos
temporários, de sorte a manter a regularidade de suas linhas e o atenclimento aos
seus clicntes.

l)essa forma, conclui-sc que a inexistência de regulamentações e a abertura in-
discriminada náo garantem reduções nos custos dos fretes, mas inte rna.\zarn a for-
te instabilidadc dos mercados dc transporte marítimo.11 É preciso tcr presente que

ANO LINHAS REGULARES
(Liners)

SERVrÇOS AVULSOS
(Tramp Time Chaner)

Tabela 12

Índices de Ta-
xas de Frete -
1985 e
L99tÍ95

1985

1,991

1992

1993

1,994

1,995

100

79

78

76

74

71,

100

721

96

1,25

714

124
Fontc: Unctad (1964 e 199ó)

Obs.: Média Anuai 1985=100

(Continuaçdo da página l5)
valores de frete, rotas e puiodicidade, enqtanto outros possuem tegistação regutatoria arynas súre prticipaçáo de
bandeiras naciornis, deixando para o proprio setor as demais definiçoes. Exisiem também aqueles, mimrilàios, que
não pxuem qualquer regulamentaçã0. Não é possÍvet realizar agrupmentos pr tips de países (desenvotvidos ou
em desenvolvimento; marítimos ou continentais; europeus ou asiáticos etc.), uma vez que as dectsões nacionais se
baseiam em conceilos diversos, tais como: a frota mercante naciornt vkbitizaria a adoção de potíticas comerciais
agrexivas no mercaú interrncional; regulações sobre as conferências garantiriam o acesso das lrotas rncionais a
rotas intenncÍonais, permitindo a obtenção de divins em terceiros países (exprtação direta de seruiços); mecanisos
de prUeção à industria naciorul; variantes de interpretação quanto ao concerto de soberania e segunnça nacional
etc. Em síntese, existem formulações ecorpmicas disponíveis sobre as vantagens e desvantagens ús ràgutaçoes e
elas #o tttilizadas pan valomr esta ou aquela opção potÍtha, sempre em acoido com estratQlks de deseivotvimento
nacional ou para o ateúimento de detumimdos grury de pressá0.

11 Países sul'americanos, como Argentina e Bnsil, com expressÍva base agrícota e industrial e que púeriam manter
uma nnrÍnha nercante signiÍicativa, têm, nos útlimos anos, adotado políticas de abertura indiscriminag de seus mer-

(Continua na pdgina 17)
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as duas caractcrísúcas básicas do sctor (tempo dc execução do transporte e tempo
de construção de novas embarcações) determinam um carâter insolúvcl de imper-
fcição do mcrcado, quc impede quaisqucr ajustes instantâneos na oferta dc scrvi-

ços. Aliás, os próprios clientes do setor, devido aos novos requcrimentos dc com-
petrtrvidade impostos às atividades econômrcas, preferem a garar,tta dc execuçãcl
dos serviços de transporte cm nívcis prccstabclccidos de qualidade, sob contratos
de longo prazo, a buscar altemativas que possibilitem pequcnas economias conjun-
turais.

Â atrvidade de transporte de c Íga, compreende dois segmentos básicos: o mer-
cado de afretamentos e o de serviços regulares.

I'-lo pnmciro, mcrcado de afretamentos - charlered:htpping-,hZ a contratação do
navio pua. o transporte, entre dois portos, dc uma única carga ou dc cargas homo-
gêneas de um único proprietâno, normalmente granéis líqurdos (pctrólco c denva-
dos, produtos químicos, óleos vegetais etc.) ou granéis sólidos (mrnénos, carvão,
soja, trigo ou outros grãos alimcntares etc.). Os armadores oferecem seus navios
aos proprietários das cargas ou seus rcprcscntantcs para afretamcntos por viagcns,

@
Ão Dos
MnncADo
SDB
TnnNSPoR
TE

Tabela 13 SERVIÇOS REGULARES
(Liner Shtppinà

MERCADO DE AFRETÂMENTOS
(Chartered Shlpptn§

M^*ÍTIMO poÍ Íne_ses ou por anos, com tnpulação ou a casco nu (bareboaÍ charÍed, através de
= scrvrços como a Baltb Shipping Exrhange, a bolsa de afretamentos de Londres. Trata-

se de mercado extremamentc concorrencial, onde o proprietaro de um úruco na-
vio pode afrctâ-lo a operadores de qualquer parte do mundo.

O segmento de serviços regulares - liner shtpping - compÍeende o transporte de

c rg geral (especialmente contêinercs), quc é reahzado através da venda de um es-

paço no navio (slotpara contêiner ou volume no porão). llsse segmento responde
por 75o/o dos fretes intemacionais e é realizado por gÍandes empresas mundiais,
que operam dezenas de navios próprios c afretados em rotas ao redor do mundo
(Tabela 13).

Mercados de

Serviços
Regulares e
Afretamen-
tos - Princi-
pais Diferen-

ças

. Viagens Regulares com Rotas e Escalas

Predeterminadas

. Carga Unrttzada e de Alto Valor

. Contrato Individualizado por
Mercadoria ou Volume
(Contêiner ou outros)

. Barreiras à Entrada Representadas por

. Viagens Não-Regulares com Rotas e

Escalas Def,rnidas pelo Âfretador

. Carga Solta e de Baixo Valor

. Contrato Envolvendo o Afretamento
de toda a Embarcação por Viagem ou
Tempo

o Estrutura Concorrencial com Poucas

Fonte : Velasco e Lima (1997a).

(Continuaçdo da pdgina l6)
cados à conconência internaciorul, desarticulando sms empreffis de navegação, além de causar efeitos negativw
sobre suas indústrias mvais. As gnndes varkçoes nos níveis de frete obseruadas rc segmento de granéis prejúi-
cam a cünpetitividade de suas exportaçoes, enquanto os possíveis ganhos com fretes marítimos nnis baixos apre-

sentam Nuca solidez, qmndo se percebe que os paÍws da Amérha do Sul pagam o úbro do que os denpis países

com despeas de tnnspofte de suas importaçres: 8% do valor CIF das impoftaçoes contra uma médk pouco superi-

or a 4% Wgos pelos países desenvolvidos IUNCTAD (1996)]. Esse sobrecusto, rn prática, é apropriaú m forra de
fretes pgos às companhks intemacionais de navegação, que controlam a qmse totalidade fu tnnsryrte marítimo do
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O mercado dc afretamentos sofrcu poucas altcrações tccnológrcas e

otppfilzacionais nas últimas décadas, sendo as mais importantes o descnvolvimcnto
e a construção dos gigantescos navios, utilizados para o transporte de petróleo ou
de minénos, com capacidadcs superiores z 200 mil çb.

Ju o segmcnto dc linhas regularcs sofreu profundas transformações, tornando-
se absolutamentc distinto do modclo orgaruzactonal prevalecentc há pouco mais dc
20 anos. As principars alterações tecnológicas foram:

Conteinenzaçáo das cargas, deixando praticamente de existir o transportc
de carga solta em porões abertos, a não scr nas rotas para. paíscs com
baixíssimo nível de desenvolvimentos ou em navios especializados como,
por cxcmplo, para transporte de papel, de bobinas de aço etc.

o

t

o

MARINHA PERSPESilVAS

a

a

Aumento do porte dos navios. Os navios cargueiros antigos estavam
limitados técnica e operacionalmentc a. cerca de 10 mil tpb, devido à

dificuldade de arrumar as cargas soltas nos porões e à demora pzr a.

reahzaçio das opcrações de estivagem e desestivagem nos portos. Os
modemos porta-contêineres possuem até 80 mil tpb de capacidade,
podendo transportar 6 mil contêineres com os mais variados produtos em
difcrentes condições de tempera[ura.

Melhoria nas condições de navcgabilidade. Hâ 20 ânos, os navios
desenvolviam velocidades médias de 10 nós; atualmente, com até oito
vezes mais c Ígà, superam-se os 25 nós.

Os equipamentos portuários possúam capacidade limitada e exigiam
grande número de homens, a bordo e em tena, p^ra as operações dc
c rg e descarga. Operações que demandariam semanâs ou mesmo mcses
p^ra" serem rcahzadas com centenas de trabalhadores hojc são realizadzs
com a utthzação de modcrnos portêineres que movimentam atc 30
contêineres por hora e que podem reahzar em um dia a cmga e descarga
dc um navio com 80 mil t, com pouco mais de 20 trabalhadores.

Implantação de grandes sistemas multimodais de transportes, conectando
portos através de pontes terrestres - kndbidger -, que cruzzim países e

continentes (por exemplo, Costas Leste e Oeste dos Estados Urudos ou
portos e países europeus).

Além disso, as empresas de navegação mudaram o foco dos seus negócios, eue
era o de transporte de mercadorias porto aporto,para o transportc de contêineres
porta a porta, mútas vezes associadas a empresas (ou através de subsidiárias
próprias) qr. prestam serviços de logístrca. e rcaitzarn a colocação dos insumos,
partes ou componentes e mesmo produtos finais diretamente nas linhas de
montagem ou nas prateleiras dos distribuidores finais.

F'inalmente, deve-se ressaltar quc o âumento da concorrência, observado após a
desregulamentação dos mercados nacionais de carga geral, cstá se esgotando e

sendo substituído pela formação de neo-cartéis, que sc expressam através da
constituição de alianças operacionais entre as grandes empresâs globars de

Eriksom Teixeira Lima e Luciano Otávio Marques de Velasco
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PaNoRA-
MA Bnnsr-
LEIRO

MARINHA ME NO NOVO CE

navcgação. II,.á, a. possibilidadc clc à antiga rcgulação reahzada pelos governos
(conferências de fretc) rcssurgir, administrada integpalmcnte pelas megaopcradoras
de contêineres, que passarão a decidir rotas, escalas e fretes, sem coflcorrência. 12

A marinha mercante brasileira de longo curso sempre foi um setor bastante
protegrdo e com g:rande intervenção do governo. O setor privado recebeu grandes
inccntivos a parar do anos 70, com a implemcntação de sucessivos planos
nacionais de construçào navaL As três empresas existentes nesse período eram
estatais e operavâm em segmentos distintos:

. F-ronape, pertencente à Petrobrás, atuando no setor de transporte de

petróleo e derivados;

. Docenave, da Vale do Rio Doce, aluando no setor de granéis sólidos
minerais; e

. Lloyd Brasileiro, do governo federal, aruando no setor de carga gcral.

O controle do governo sobre o transporte marítimo internacional era absoluto,
decidindo sobre rotas, cscalas, frctes e sobre as parcerias com empresas
estrangeiras paÍa divisão do tráfego. Foi exatamcnte sob esse manto protetor que
surgtram âs empresâs privadas, que passaram a. ter sÍalus dc sócio nacional
compulsório em cada uma das rotas (a estratégra do tripé pua. o desenvolvimento,
associando os capitais estatal, pnvado nacional e estrangeiro, é fartamente
documentada na literatura econômrca brasileia e também foi aplicada no setor de
marinha mercante).

Âlém da proteção governamental dos mercados, havia o Âdicional de Frete pzra
Renovação da Marinha Mercante (ÂFRM1\4), constituído por uma alíquota extra
sobre os fretes de impofiaçáo, ao qual tinham acesso as empresas privadas e o
Lloyd Brasileiro, sendo vedada sua utfização pela Petrobrás, a maior geradora de
AI.-RMM, devido às suas aqúsiçõcs de petróIeo.

Graças a esses estímulos, o aumento da frota mercante dc longo curso foi
bastante rápido, atingindo mais de I rrulhões de çb em 1986. Isso significou a

incolporação à frota de 1970, que era pouco superior a 1 milhão de çb, dc 10
embarcações dc 40 mil tpb por ano, durante 16 anos.

Âpós o auge em 1986, a frota de longo curso inicia um proccsso de redução,
encolhcndo sua capacidade para cerca de 4 milhões de tpb e 51 navios. Â perda dc
metade da frota brasileira deve-se a. quatro siruações distintas: venda de
cmbarcações par;. empresas estrangeiras; transferência para subsidiárias no exterior
(pot exemplo, I)ocenave); transferência de navios p^r^ a cabotagem (Lloyd e

Fronape); e retirada de operação - especialmente Lloyd (Tabela 14).

O proccsso de desregulamentação das atividades de marinha mercante, feito dc
forma intempestiva, afetou mortalmentc as empresas privadas, quc não foram
preparadas para. o novo ambiente instirucional. Vánas foram as medidas:

tzUma exposição detallnda soáre esse capítulo Wde ser encontrada em Velasco e Lima (1997a) e em BNDES

^
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Tabela 14 1986 1996

Sistema Abcrto

Fim das Conferências de F-reres em que Iim-
pÍesas Podem Def,rnir Rotas, flscalas e l]retes
Abertura Completa dos Portos a Quaisquer
Navios

AFRMM - 25o/o, com Diversas Isenções

Poucas Cargas Prescritas e l.'im da Preferên-

Fontc: Iilaboração lrrópna

o Portanas governâmentars dcsregulamentâÍam o setor, extinguiram as
conferências de frcte, liberaram o tráfcgo e, ao mesmo tempo,
congelaram o câpital mínimo p^ra, novâs empresas de navegação. Càm
isso, suEriram empresâs de papel, de propnedade de ,g.rriirdor., de
carga, que empreslauam a bandcira brasiletra pzrà emprcsas estrangeiras, as
quais visavam à desarticulação dos mcrcados e das empresas brasileiras e à
obtenção de acesso ,o, t.áf"gos Íeservados por acordos bilaterais, como
patl o Mercosul.

' Falta de confiabilidade dos recursos do ÂIJRMM, com o govcrno fcderal
se utilizando desses recursos pârâ completar o caixa úruco da União e
desviando-os de suas finalidades legzus, que são o financiamento de
operações de interesse da marinha mercante brasileira.

o Falta de competrtividade intemacional da construção naval brasileira, que
constrói navios caros, impedindo a obtenção de rentabiliclade e.orrô-i.,
e financeira sob os atuais ruveis dc fretes. As empresas privadas de
navegação nacionais não possuem porte nem tradição paÍa âcessar as
abundantes linhas de financiamento internacionais, pàra poder comprar
navios mais baratos e mais eficientes, produzidor ê- làrga es.rla 

-.ro.

estaleiros asiáticos. Âlém disso, os armadores nacionair, .áro consigam
aftetat ou adquirir navios nos mercados internacionais, são obrigadã, u
realtzar aquisições de navios no mercado (contrapartrda).

o Âlteraçõcs constantes flas políticas do F-undo de Marinha Mcrcante
(IiMM), especialmente com relação aos indexadores das operações (IpC,
BTN, uRV, TR, ULP etc.), que terminaram, após a implantação do
Plano Real, por geÍar uma bolha de 40oh "á saldo àevedor dos
empréstrmos existentes, quando comparada com z varração do dólar,
moeda básica do setor (para receitas e despesas), tornando impagárreis os
empréstimos já concedidos.

o Finalmente, as condições vigentes antes da implantação do Real tornavam
uma aventura a realiz,ação de investimentos na construção de navios,
considerados o período entre a decisão e o recebimento da encomenda
(quatro a cinco anos), o montante dos investimentos necessários a serem
imobilizados (US$ 10 milhões correspondem à conrrapartida de um
navio-tipo de US$ 70 milhões) 

" o priro de retorno dos irrr.estimentos
(em torno de 10 anos).

BRASIL: NO

Ambiente
Funcional da
Marinha Mer-
cante Brasi-
leira - 1986 e
t996

. Sistcma trechado o

. Conferências de F-retes Controladas pelo .
Governo

. Portos liechados a Empresas Não- .
Conferenciadas

. AFRMM - Alíquota de 50% na Importação o
e Diversas Cargas Prescritas para Navios Bra- .

M

^-.
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O rcsultado não podra ser outro que não a sujeição quasc absoluta do comércio
externo brasileiro aos humorcs do mercado internacional dc marinha mcrcantc
(estando asscgurados apcnas os mcrcados de minérios e de petrólco, graças às

frotas da I)ocenave e Fronapc/Petrobrás) c o dcsmantelamcnto completo da
madnha mercantc brasilcira, com seus graves reflexos nos sucessivos déficits cla

balança de serviços cxternos. Ilm 1,996, as transações comcrciais brasilciras com o
extcrlclr

Tabela 15

Fretes Gerados

no Comércio
Exterior Bra-
sileiro

CohrcLU-
sÕEs

MARINHA

geraram
f r e t e s

1986 1996

US$ Bilhões oh US$ Bilhões '/o

supeflores Bandeira Brasileira

1 US$ 5 Navios Próprios
b i I h õ c s, Navios Afretados
mas 944/o Bandeira Estrangeira

1,5

0,8

0,7

2,1

42

22
20
58

11 22

6

16

7B

0,3

0,8

3,9

Total dos Fretes 316 100 511

bilhões) foram apropriadas por empresas estrangeiras (l'abela 15).

À concorrência intensa cntre as grandes operadoras internaciona:s de
contêinercs é um processo com prazo defirudo que se aproxima rapidamente de
seu termo final. As alianças entre as megaempresâs são um movimento irreversívcl,
pois os pÍeços dos fretes se rcduzirarnpaffi.níveis predatórios, que impossibilitam a
obtenção de rentabilidade positiva para os capitars investidos. Âlém disso, as
empresas industriais c comerciars com a[uaçào global estão cxigindo, cada. vez mais,
parcerias de longo ptuzo e com abrangência mundial de seus transportaclores,13 o
que reduztâ a importância das pequenas variações dos preços dos fretes na tomada
de decisões.

Para os segmentos de granéis minerais e de granéis líquidos, o Brasil dispõe de
frota adequada e, principalmente, capacrdade gcrencial substantiva, representada
pela Docenave, da Vale do Rio I)oce, e pela F-ronape, da Petrobrás. Ja paru à carga
geral, a' siruação é bastante diferente. Âs minúsculas empresas brasileiras de

13 Um exemplo dissr é a anunckda entraú em operação no Bnsit da Meditenanean Shipping (MSC), que chega
com uma dennnú iá contratada de 40 mil contêinues anuais junto à Seat, subsidiária espanhota da Votkswagen ale-
mã, na esteira da reestruturação das atividades da prqria Volkswagen do Brasit. A MSC ganhou, atnvés de uma dis-
ptÍa mundial entre empresas de rnvegaçao, um contmto de longo prazo Wra a prestação de seruiços de togístia
pan a Seat.

M Das 34 ernpresas bnsiteiras em qeraçá0, somente 14 pssuem rnvios, e apenas cinco poxuem mais do que

três embacaçoes - Petrobrás, Docenave e as privadas Frota, Atiança e Transrott).

L: PE

dessas
reccitas
(us$ 4,7

100

lionte: Dcpartamento de Marinha Mercante/Ministéno dos Transportes
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navcgação do sctor dc carga geral não estão preparadas pzra, atuar nesse novo
mercado, QUer porque não dispõcm dc navios, 1a qucr porquc nào têm capacidadc
gerencial para atrtar globalmente, o que, aliás, exigc portc opcracional rnínimo dc
navios com pelo menos 50 mil contêineres de capacidade estática, segundo padrões
internacionais.

I Iá necessidade dc uma reestruturaçào completa dessas empresas, única forma
dc asscguÍar sua sobrevivência a longo ptazo, e também de reduzir o atual estado
de sujcição absoluta do comércio extcrno brasileiro às frotas estrangeiras. Para
tanto, apontam-se algumas mcdidas de adoção imedrata quc viabilizariam o
fortalecimento do setor e o estabelecimento dc condiçõcs para o descnvolvimento
de uma mannha metcantc brasileira de arttaçào global, quc se podc transformar em
importante fator de competitividade da economia brasileira, além de fonte de
divisas, já que o mercado intemacional de fretes supera US$ 200 bilhõcs anuais.

Âs medidas propostas são

,) Esúmulos à criação de uma operadora nacional ls que administre a

frota mercante brasileira de càrg geral, permitindo a geração de
economias de escala operacionais (redução dos custos de pessoal c
de reposicionamento de contêineres, gue, nesse último item,
atingem ate L30/o dos custos operacionais em algumâs empresas) e

aumento de rcntabilidade. Além disso, o gerenciamento
coordenado da frota nacional permitiria ^ racionalizaçã,o das

operações, com o estabelecimento de rotas e escalas mais eficientes
e lucrativas para todos os agentes do setor.

b) Aperfeiçoamento do Registro Especial Brasileiro (RtrB), pâÍâ quc
seja possível à operadora nacional obter condições operacionars
similares às de seus coflcorrentes sob bandciras de conveniência,
sem que haja perda de benefícios de continuar â ser uma empresa
nacional.

c) Estímulos à formaçáo de clubes de invcstidores (pessoas físicas ou
fundos de previdência privada) e a empÍesas de outros setores
(através de esquemas de depreciação acelerada. similares aos
vigentes em países europeus) para a contratação dc financiamentos
p^ra, a construção de embarcações em estaleiros brasileiros
(obviamente, com preços internacionais), que seriam afretadas à

operadora nacional.

d) E,stímulos a investidores (pessoas físicas e jurídrcas ou fundos
institucionars) para a obtenção de financiamentos, avars ou similares
flo mercado internacional, visando à aquisição de navios, de
terminais portuários, de empresâs de navegação, de transportes e de

ls Essa operadora mcionalde contêineres e de caga gerat deveria ser unw empresa prestadora de seruiços de to-

gística, gerenciaúo navios, contêineres e outros ativos de investidores, o que a tomaria cary de ailicular parceiros
nacionais e internaciornis (empresas de navegação, irwlusive) para realizar essas atividades com padrfus de compe-
titividade e qualidade interrucionais. A fkação em arynas uma qerafun está baseada no tamanho da atuatfrota
brasileira de contêineres, em opuação e em construção, que precisaria, no mínÍmo, triplicar de tamanho pn, unifica-
da, ser considenda uma empresa de segunú classe no cenário internacional.
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logística etc., no Brasil e flo exterior, quc pucicssc contribuir pâÍa o
fortalecimento e ampüação das atividades da opcradora nacional.

e) Maior intcgração entrc os reprcsentantes do govcrno e de suas

agências, os investidores privados e a operadora nacional na análise

dos pedidos de f,rnanciamentos aos bancos oficiais ou pzrz- a.

concessão de incentivos fiscais, visando drminuir os riscos dessas

operações e mâxtmtzàr os benefícios parâ os agentes privados e

pzra o país.

L: PE NOVO CEN

,^

Eriksom Teixeira Lima e Luciano Otávio Marques de Velasco
MUNDIAL 23



GESET 3/AI - Artigos flo 6, janeiro de 1998.

BBLIO-
GRAFIA

MARINHA

AIYL,R, Sri-ram, PRTERS, Hans J. Promoiirugl ^atin Americu lradt - the roh oJ Infr*rtractu
re.'lhc World Bank, Technical Dcpartment, Latn America &'I'hc Caribbean Rcg-
onal Officc, 1.997, mimeo.

BNDI'IS. Marinha mercante brasileira: pcrspectivas e funçõcs na intcglação com-
petitiva do país na economia intcrnacional . E rtudu IJ^,IDtrJ n. 1.2,1g88.

Constrwção l\aual: propostas. Rro de Janciro: BNDIIS, Ar"^ de Infra-
Estrufura/[)cpartameflto de Infra-E,strutura de Transportes, Sistema l]crmanentc
dc PlanejarnentofGT Marinha Mcrcânte, 1994.

. Marinha Mercante - navcgação de longo curso no Brasil. Irforme dt loÍro-
I)struÍura, n. 6.

Rio deJaneiro: BNDtrS, Ãr* de Infra-Estrutura/Gerência de Estudos Setoriais 3,

1an. L997.

. Navegação íe Cabotagem no Brasil. Informe de lrfra-trsiruiura, n. 10. Rio
de Janeiro: BNDES, Área de Infra-Estrutura/Glrência d; E,srudos Setoriars 3,
maio 1997.

. Transporte Marítimo - O Brasil e o mundo. Cadrrnos de lrfra-trstrulura,
n. 5. Rio deJaneiro: BNDtrS, Ar"^ de Infra-Irstrufura/ Gerência de Estuclos Seto-
riais 3, nov. 1997.

DRBwnv. The market for handymax dry bulk cariers in 1990s. Seaborue trade dy
íransporí ruports.I)rew{, Drewry Shipping Consultands Ltd., Mry 1991.

Gornt, Christopher, CauItt, Gerry. I-ogi:tics in mantfacturing. USÂ: The lruin/
Apics Series in Production Managem ent, 1.992.

HILI-, Charles W.L. InternaÍional business - competingin the gtobat markeÍplace. USÂ: Ed.
Richard D. h'win g, 1997 .

LaNIpsnuRG, A. c., JEurcs, Â., LEE, s., scutut-ER, E. B. Ânálise dos preÇos de
construção de navios japoneses e coreanos. Maitime Technology, v. 25, fl. 1, p. 4+4$,
Jan. 1988.

Manao. Maitine subsidies. U.S. Govemment/Department of Transportation: Ma-
nd - Mantime Administration, Sept. 1993.

ONU. Yearbook of iruÍerruational írade sÍatisÍics. ONU - Organi ztçã,o das Nações Uni-
das,1,992 e 1993.

PonrBn, Michael. Conperiiion in global industies. Harvard Business Press, 1986.

Uucrao . Handbook of inrernational irade and deuelEmení síaÍistics. ONU: Uruted Natr-
ons Conference on Trade and Development (Jnctad) , 1,ggz.

. Reuiew of maritine trangort í ggi. ONU: Uncrad, lgg4.

NO NO

-.

Eriksom Teixeira Lima e Luciano Otávio Marques de Vetasco
MU 24



GESET 3/AI - Artigos no 6, janeiro de 1g9g.

Wr:/( inueslmenl report t 994 - transnational corporaiiorus, emplolmenÍ and the
workplnn ONU: Unctad, 1995.

- Reuiew of maitine trangort t ggi. oNU: unctad, 1g96.

Vu,rnsco, Luciano O. M., Ltna,q,, Eriksom T. Bandeiras de conveniência. Ir{orme
Ceseí J/AI, n. 1. Rio deJaneiro: BNI)ES, Área de Infra-Esrrurura/Gerência de Es-
tudos Setoriais 3, 1,997 a.

. Transporte matítrmo internacional. Informe Geset i/AI, n. 2. Rro de Ja-neiro: BNDIIS, Area de Infra-Estrutura/Gerência de Esrudos Setoriais 3, 1gg7 b.

M NO

-

Eriksom Teixeira Lima e Luciano Otávio Marques de Velasco
MU 25



GESET 3/AI - Artigos flo 6, janeiro de 1998.

Anrn DE ItUFRA-EsrnuruRA

Fernando Perrone - Diretor

Ivone Hiromi Takahashi saraiva - superintendente

GEnÊNCrA DE EsruDos SproruArs 3

Luciano otávio Marques de velasco - Gerente

Eriksom Teixeira Lima - Economista

ENDEREÇO: Av. República do Chile, 100 - 90 andar
Rio de Janeiro - RI
20139-900
+55 (21) 2t7.t3ZL E 271.7462
+5s (21) 220.6433
navqar@bndes.gov.br

NO NO

,

FONE:

FAX:

E.MAIL:

M

-

Eriksom Teixeira Lima e Luciano Otavio Marques de Velasco
MU 26


