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CAPITULO |

INTRODUCAO

O transporte maritimo é a atividade que se limitdransporte de cargas e de passageiros
entre diferentes portos e regides do mundo, utiieanavios de diferentes tipos e
dimensdes. O transporte de carga é cada vez nil@add como um dos elos-de-ligacao
das cadeias multimodais de transporte porta-aspeetado fundamentalmente, um servico
que permite integrar com as outras modalidadesnizar o transporte global e o

funcionamento de complexas cadeias logisticas.

Efetivamente a necessidade de transportar por \adtima deriva do comércio de
mercadorias entre diferentes paises. Devido a essassidades, as empresas maritimas
organizam-se de modo com os diferentes fatoress te cargas, volumes de cargas a
transportar, forma de distribuicdo por parcelasasportar, local de recebimento e entrega,
tempo utilizado no transito entre dois pontos.

A malha brasileira estd concentrada nas rodoviessubr essa matriz é fundamental num
pais onde o transporte ferroviario detém 20% dairmentacdo de produtos, o aquaviario
13% e o dutoviario 4%, contra 62% do transport@v@io. O resto € transporte aéreo.
Nos Estados Unidos, a proporgéo é de 50% de produbeimentados por ferrovias, 25%
por rodovias e 20% por transporte aquaviario (PORENAVIOS, 2009).

O transporte maritimo tem um papel preponderanteam@momia mundial. A crescente
demanda de importacdo e exportacdo do comércia mrimansporte maritimo essencial

para o escoamento de carga.

Em um pais de abrangéncia continental como o Brasfletor aquaviario se apresenta
como um dos maiores impulsionadores do crescimerwodmico e social, transportando
interna e externamente mercadorias e passageir8sagll possui mais de 7.500 Km de

costa atlantica, o que revela enorme potencial pagpansédo dos servicos portuarios, do



transporte maritimo e de cabotagem. Sendo assim,da®0% do comércio internacional

— exportacao e importacéo — é realizado por vidtimar (CNT, 2006).

Ao longo dos anos, o Brasil vém perdendo espacoendrio mundial de transporte de

carga de longo curso (transporte realizado entgodss do Brasil e os portos estrangeiros).

Um pais do porte e da importancia do Brasil pretésauma marinha mercante forte e
atuante, principalmente se quiser se consolidarocpoténcia exportadora no cenario
mundial. O problema é que atualmente vivemos aagdi inversa: pressionados pela
competicdo desigual promovida por navios com baasl@le conveniéncia, os armadores

brasileiros se retrairam e acabaram perdendo neercad

1.1. Objetivo do Estudo

O objetivo principal desta dissertacdo é apresamtza analise da situacdo da marinha
mercante brasileira, em particular o transporteitmar de carga de longo curso. Nesta
dissertacdo ressalta-se, ainda, a importancia dehmamercante para a manutengdo da
economia do pais, assim como as perdas devido @udaho desse modal a partir da
década de 70, devido a falta de investimentos twr. 840 analisados também os fatores
qgue contribuiram para perda de espaco do transgertarga maritimo brasileiro de longo

curso com relacéo a participacdo no cenario mundial

1.2. Justificativa do Estudo

No desenvolvimento da sociedade moderna os oceamogriram um papel histérico
extremamente significativo do ponto de vista dare¢do entre economias e sociedades de
todo o mundo. A histéria do Brasil, com seus 7.50@l6metros de costa e extensos
recursos fluviais € um convite permanente para sgpsa da importancia da marinha
mercante para a consolidagédo da economia. Comosceessencial para desenvolvimento
de um raciocinio critico sobre o assunto, utilizareninha experiéncia profissional, visto

que trabalhei embarcado em navios de longo cursm estaleiro de construcdo naval, e



atualmente sou professor da Escola de Formacgéo fd&i®© da Marinha Mercante
(EFOMM).

1.3. Estrutura do Trabalho

Este trabalho foi estruturado em 5 capitulos eekan

No capitulo I, foram apresentados o contexto doirg® abordado, objetivo, justificativa
do trabalho e metodologia utilizada para a confecigitrabalho.

O capitulo 1l apresenta uma breve historia da rharimercante brasileira, dividida em

etapas, desde o periodo colonial até os dias de Nhjitas vezes a histéria da marinha
mercante se intercalou com a proépria histéria dasiBrvisto que o transporte de carga €
extremamente importante para a manutencdo da etdm@mum pais. Nesse breve relato
da histéria da marinha mercante brasileira, mosteow periodo do seu auge até a
decadéncia desse modo de transporte, principalnoeméasporte de carga de longo curso
gue € o objetivo desse estudo.

Ao longo da histéria fica mais que provado queandporte de carga é fator primordial na
evolugcdo da humanidade e construcdo de uma nagéoipplmente o Brasil que possui

ampla saida para o mar e € cortado por varioragos.

O capitulo 11l aborda alguns tépicos de suma ingaia para o entendimento do
funcionamento da marinha mercante, desde os tipasadios e servicos prestados até a
burocracia que envolve o transporte de mercado8ée. abordados, neste capitulo, os
diversos setores responséaveis pela transferéncieadms entre portos do Brasil e do

mundo.

O capitulo IV mostra o panorama atual da marinhacame de longo curso, faz uma
andlise dos fatores que fizeram esse transportiepespaco no cenario mundial e o que
tem sido feito para melhorar esse quadro.



No capitulo V, sdo apresentadas as principais aedes assim como sugestdes para
futuras pesquisas ja que esse assunto € amplgenide importancia para a economia e

soberania de um pais.

1.4. Metodologia

O trabalho foi dividido em duas principais etapas:

12 Etapa: 1) Pesquisa historica sobre a Marinkeecahte Brasileira — evolugédo e
participacdo ao longo da Histéria do Brasil

2) Levantamento de dados estatisticos e informagbggoniveis em
institutos, O6rgdos publicos e outras instituicO€snsiste na coleta e
atualizagédo de dados que retratem a situacdoddushnsporte de carga
maritimo de longo curso; e identificacdo e analiles fatores que
contribuiram para a perda de espaco no cenarioiaiund

2! Etapa : Analise dos fatores e preparacdo do ditigndosEsta etapa incluiu
organizacao das informacdes e conclusdes geraddapwanterior.



CAPITULO I |

HISTORIA DA MARINHA MERCANTE BRASILEIRA

Neste capitulo foram abordados fatos importanteshidiria da Marinha Mercante

Brasileira, baseado no livro Historia da Marinharééate Brasileira — Vol. 1 e 2 (2007 e
2008). A histéria da Marinha Mercante se confuool® a prépria histéria do Brasil desde
o periodo colonial, ja que o mesmo foi tomado pmtUgal em uma viagem comercial para
as Indias. Isto confirma & importancia do tranpanaritimo na vida social e econémica

das populacoes.

O transporte de mercadorias pelo meio aquaviariemivarcacdes faz parte da historia da
humanidade. As tripulagbes dos navios mercantes pg@os e cansativos dias de mar,
quando atracavam em algum porto repassavam o aarezo ou descarregamento das
mercadorias a outros trabalhadores com o intuitgod@rem merecido descanso e, assim,
recomporem suas energias para novamente suporaré&ngos e cansativos dias a bordo
ao retornarem aos oceanos. Resultando em oportiegsidde trabalho para outros

trabalhadores que faziam do porto seu meio de vida.

A histéria do transporte maritimo contém fatos weis ocorridos na vida dos povos,
mostrando que o mar foi responsavel pelas grandssobdertas, bem como o caminho
natural para a integracao social da humanidadémAsstransporte maritimo foi o primeiro
a ser utilizado comercialmente pelo homem. Por equéncia, o trabalho de carga e

descarga em embarcacdes mercantes ja existe hdssécu

O desenvolvimento dos portos, o aperfeicoamentondefos e a formacao do trabalho
maritimo expandiram-se grandemente desde o iniierd moderna. As rotas maritimas
comerciais passam, a partir do século XVI, a caristim artérias importantes, unificando
partes distantes do globo, diferentes mercados dosnale producdo, congregando

economias locais, regionais, nacionais e intermacso



Todos os tipos de produtores acabavam sendo cdosctaor tais rotas, incluindo
cacadores, fazendeiros, sitiantes, mercadores,aves;r artesdos e trabalhadores
assalariados em geral. Os fundamentos maritimasapasnfim, a configurar-se como a

base das estruturas materiais do império britémida economia mundial deste periodo.

Entre os séculos XVI e XVIII houve intenso comérd® Portugal e Espanha com a Costa
da Africa, as Colénias do Atlantico Sul e a Cameifa india. Contudo, apenas nos
primeiros anos do século XIX serdo rompidas asagranonopolistas do Antigo Sistema
Colonial, sendo permitida a livre circulacédo e &ae mercadorias promovidas por navios
de todas as bandeiras e nagbes do mundo. A Inglatgensificou sua conexdo com o
Atlantico Sul e com o Brasil a partir da Abertu@sdortos e da assinatura dos tratados

comerciais.

O Brasil emerge vigorosamente do interior dessa lmogem econdmica e social a partir de
inicios do século XIX, marcando também a ascensddtlintico Sul como componente
dindmico de todo o sistema Atlantico e da ordemdialitapitalista, em proporcdes nunca

vistas anteriormente.

A Marinha Mercante brasileira tem mais de um sédel@xisténcia e pode ser dividida em
trés periodos:

1°) Periodo Colonial / Imperial até Republica;

2°) Periodo da Republica até 22 guerra mundial, e

3°) Periodo do Pés-guerra até os dias de hoje.

2.1. Periodo Colonial / Imperial até Republica

Do descobrimento do Brasil até achegada da farRiéal, somente navios portugueses
podiam operar nos portos do Brasil. A “aberturaérdtada por D. Jo&o VI, logo ao chegar
a Colbnia, deveu-se a pressdes inglesas, como fdenipagamento” a protecao e escolta
da familia Real na viagem de vinda, transferindagital do reino para o Brasil, temerosa

de acéo belicosa da Franca de Napoleéo, que iavaditugal.



Em 8 de janeiro de 1808, quatro dias ap0s o desgmbala familia real na cidade de
Salvador, com a assinatura da celebre Carta RégRridcipe ao Governador da Bahia,
Conde da Ponte, o Principe Regente D. Jodo abnuomgs brasileiros as nagbes amigas.
Com esse ato dava o Brasil seu primeiro grandeopess direcdo a sua emancipacao
econOmica e politica, através da intensificacdacamércio maritimo com os paises do
Continente Europeu.

O imenso espaco territorial brasileiro, entdo didadem provincias, sem ligacoes terrestres,
exceto “picadas” de mulas, mantinha-se unido gragagegracdo maritima. A abertura dos
portos deu nova dimensdo ao crescimento da econdenintdo Colonia e foi um dos
principais fatores da emancipacao politica brasilgbois até entdo sé Portugal tinha o
monopdlio do comércio. Com esta medida houve gramdestimento na industria naval

com a criacdo de estaleiros de norte a sul do pais.

2.1.1. Primeiro Periodo (1822 a 1866) — Da Indepegnkia a Livre Cabotagem

O Brasil iniciou a sua vida independente, prisiomée tratados de comércio e navegagéao e
de convencdes consulares que entravaram o sewdbkserento econdmico e dificultaram
as suas relacbes comerciais, refletindo poderodarsebre seus transportes maritimos. Se
por um lado a metropole lhe legara um bom aparedh&ommaritimo, que soube utilizar
com inteligéncia, por outro, teve que arcar conca@spromissos assumidos pelo governo
portugués durante o periodo colonial, compromisssi®s, que constituiram pesados

sacrificios.

O Tratado de Comercio e Navegacéo de 19 de fewateidl810 proclamava reciprocidade
no comercio e na navegacao entre a Inglaterratag&be suas respectivas colbnias, tais as
condi¢Bes industriais, comerciais, financeiras eitmes. O tratado estipulava que os
navios ndo pagariam maiores direitos dentro osemdbs pelos nomes de taxas de portos
de ancoragem ou de tonelagem em portos, baiagdasse ancoradouros pertencentes a
gualquer delas.



Em 1827 o Brasil teve que assinar um outro tratdosubstituicdo ao de 1810, mas no
qual foi mantidas ainda as absurdas e onerosaslesiies do tratado portugués, sofrendo
apenas algumas modificagdes que nédo alteraramasglzimente a anterior. Este tratado
beneficiou os paises da Europa a exploracdo coahenti &guas brasileiras e que resultou

no estrangulamento do nascedouro da nossa vidameae comercial.

A segunda medida de iniciativa do primeiro govedodrasil foi a lei de 29 de agosto de
1828, estabelecendo regras para navegacao dos porims. A navegacao para Norte foi
objeto da maior solicitude, por serem dificeis amunicacdes por terra. Para o Sul a
navegacéao se fez com destino ao Rio Grande, lguadzpalmente por consideracdes de
ordem militar, como a outra fora por necessidadesrdem politica, que primava, e, com

raz&o, sobre a feicdo comercial da industria.

A principio a navegacéao se fez sem nenhum auxitegalamentacéo publico. O veiculo
era nacional, construido no pais e por preco baigéegando com pequena despesa. O
volume das transacdes comerciais assegurava etecetendimento a industria do

transporte.

Neste periodo a navegacdo se auto-sustentava, mavi@s proprios, feitos no Brasil a
preco e custo baixo, porém a comunicacdo nao Edirsgggu proposito de regularidade,
obrigando ao governo intervir, dando autorizaca@ pevegacdo a vapor para o Norte,

porém subvencionada exigindo uma regularidadeamspiorte maritimo.

Para fazer cessar as irregularidade e suprir dsfaséncias, o governo fez uma espécie de
navegacao oficial, fazendo navegar com alguma aedaldde os navios de guerra, que

carregavam os passageiros do Estado e as corréspmsloficial e particular.

Em 22 de abril de 1836 o governo concedeu a aat@@ para uma companhia de
navegacao a vapor para o Norte, intervindo diretéeneo assunto. O comércio local

oferecia elementos para o éxito mercantil do oussdpreendimento, mas mesmo assim o



governo veio em auxilio da empresa. O auxilio doeegmo deu-se sob a forma de
subvencéo, e em troca exigiu a regularidade dagag@e, que foi fixada como mensal.

A nossa primeira subvencdo foi motivada pela nétads de manter e acelerar as
comunicacOes postais entre as diversas zonas do Aafacilidade e aceleracdo das
comunicacgdes s6 podiam ser feitas mudando o gélaemavegacao, isto €, introduzindo-se

0 navio a vapor, cuja utilidade entrava no domdas coisas praticas.

A vista do resultado obtido na exploracdo das Bnpara o Norte, e devido encontrar
dificuldades em organizar uma companhia idéntica s servicos do Sul, o governo

incumbiu estes servi¢os, em 1841, a mesma empoeNarte.

O comércio pedia o barateamento do frete, um mailme de transporte, e a sua maior
frequéncia, o que tudo vinha acarretar num aumeetalespesas e encargos para 0S
armadores, que por sua vez clamavam contra a dicé que os obrigava a fazer escalas

por portos sem comércio, ndo lhe indenizando caamgamente dos prejuizos que estas
obrigacbes acarretavam. O legislador imperial em de atender as reclamacdes dos
armadores resolveu abrir 0os portos brasileiros, seil@ navegacao interna. Porém o0s
transportes maritimos das grandes nacdes nao aeaacltperfeitamente aparelhados para
vir nos fazer a concorréncia que presentementefan@n e que terminaria pelo nosso

completo aniquilamento.

O periodo de 1822 a 1864 nao foi aureo, devidai@s Icivis que desolaram o Sul, as
guestdes platenses, as tentativas revolucionaoidgéondeste. O Brasil era tido como um
pais de futuro maritimo, tendo abundantes recyras o transporte maritimo e possuindo
uma mao de obra qualificada. Neste periodo viveoms o aparelhamento maritimo
formado nos tempos coloniais, depois da abertusgdaos. A elevacdo do Brasil a Vice-
Reino, e a presenca de D. Jodo VI foram de graalbe para o nosso desenvolvimento

maritimo.



2.1.2. Segundo Periodo (1866 a 1889) — Durante aiei Cabotagem

Durante este periodo a marinha mercante estaciodmuprevaleceu o desenvolvimento,
efetivamente. As industrias maritimas durante anregla livre cabotagem estacionaram,
devido a um erro estratégico do segundo impéricua qéo a fortaleceu, muito pelo

contrario, abriu a livre cabotagem para concorgentais fortes.

Referindo-se a livre cabotagem, adaptada pelaigal@omercial maritima do império,
depois de uma feliz experiéncia durante mais deegte anos do regime oposto, Celso

Vieira naAtualidade Navh escreveu:

“A livre cabotagem, por nosso mal decretada em 1864um dos maiores erros do

segundo império e uma das maiores calamidades naicid

O governo imperial entendeu que era chegado o momeéa dar um concorrente
poderosamente armado a industria naval, em veirdenvauxilio destas industrias para

ampara-las, fortalecendo-as no periodo de transicao

O Decreto n° 3.631, de 27 de marco de 1866, teeguoiste teor:

“Usando da autorizagdo contida no 84° do art. 23 @& n. 1.177, de 9 de
setembro de 1862 decreta™

“Art. 1° é permitido até ultimo de dezembro de 1887%mbarcacdes estrangeiras
fazer o servigo de transporte costeiro entre oggmdo Império em que houver

alfandega conduzindo géneros e mercadorias de gealorigem.”

Em 7 de dezembro de 1866, o Governo brasileiroavaibum decreto, abrindo os rios
Amazonas, Tocantins, Tapajés, Madeira, Negro eF8ancisco aos navios mercantes de
todas as nacoes, a partir de setembro do ano segAinedida, colocada em execucéo

pela Secretaria do Estado dos NegOcios Estrangegbfetivava a promocdo e o
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fortalecimento do Império, facilitando as suas ¢é&s internacionais, facultando o

crescimento comercial naqueles rios.

Apés este decreto prejudicial a navegacdo brasilgwe dava livre cabotagem as
embarcacfes estrangeiras, 0 governo lancou méaoutle decreto em maio de 1872
visando socorrer a nossa marinha mercante brasitindo alguns privilégios, porém, nao

houve éxito em sua intencdo uma vez que a messeagAacontrava em decadéncia.

Pelo Decreto n° 4.955, de 4 de maio de 1872 foraotacadas as regalias de paquetes
(embarcag0bes ligeiras) concedidas aos vaporesefldamento expedido em 1873 pelo
governo brasileiro, ainda sob a proveitosa che&aRib Branco, a protecdo a nossa

Marinha Mercante, constou dos seguintes itens,aacbcom o seu privilégio:

1°) Completa isengéo de ancoragem;

2°) Um prémio ndo excedente a 50% por toneladanaw®s que se construirem no
Império e cuja arqueacédo seja superior a 100ddas|

3°) Simplificagdo das formalidades a que, nos Tasido Comercio, Alfandegas, de
Portos, etc., estdo sujeitos a matricula, o nmegist o despacho das
embarcacgdes nocionais de cabotagem;

4°) Alivio das multas e emolumentos que forem mligjais ao desenvolvimento da

navegacao ou sejam desnecessarias aos intdissaes

5°) Isencdo do servico ativo da guarda nacional,tempo de paz, aos oficiais e
operarios em efetivo servi¢co nos estabelecimerdomnais de construcao;

6°) Isencdo do imposto de transmisséo de propreedaiimeira venda de embarcacéo
construida em estaleiros nacional,

7°) Isencéo do imposto de industria e profissdesataleiros navais;

8°) Permissdo aos subditos brasileiros domiciliadaos paises estrangeiros para
possuirem embarcacdo brasileira, ficando semoedeiiltima parte do art. 457 do
Caddigo Comercial;

9°) Permissao para serem admitidos até dois telepessoas estrangeiras, inclusive o

Comandante ou mestre e o Piloto, nas tripulagas®mbarcag¢des nacionais;
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10°) Isencao do recrutamento, quer para o Exéqciéw para a Marinha, salvo, quanto
a esta, o caso de guerra, aos brasileiros queetiizgarte das tripulacbes dos

navios nacionais, enquanto nelas se conservareefetivo servico.

2.2. Periodo da Republica até a 22 Guerra Mundial

2.2.1. Era Republicana - 12 Parte (1889 — 1906)

Apés a proclamacdo da Republica, em 1889, o nowergo encontrou 0 COMErcio
maritimo em boas condi¢cdes de exploracdo e interfeas fusbes das empresas e

favoreceu a navegacéao a vapor, originalizando gdddrasileiro em 15 de abril de 1890.

O Governo Provisorio, em seu primeiro ato com é@xag nossa vida maritima, repetiu o
que o Império fizera quando favoreceu a transfoémata navegacao a vela em navegacgao
a vapor. Amparou a fusdo de todas as empresasvegat#io, como havia no Império,

concentrado o servi¢o de transporte numa Unica aohig.

Originou-se, desta concessado, o Lloyde Brasilaejuee pelo Decreto n° 857, de 13 de

outubro de 1890, que teve 0s seus servigos éstadues.

Pelo Decreto n° 2.304, de 2 de junho de 1906, dsidéecia Prudente de Moraes, sendo
ainda o Ministro da Fazenda Rodrigues Alves, etdabe nosso primeiro regulamento da
navegacéao de cabotagem sob a bandeira nacional.

2.2.2. Era Republicana — 22 Parte (1906 — 1945)

Sendo um periodo prospero, muitas empresas deorm@soram fundadas, porém com a

crise de 1909, oriunda dos EUA, refletiu negativaime@o comeércio maritimo brasileiro.

O Lloyd Brasileiro, em 1911, retirou-se de suadirdmericana quatro dos seus melhores

vapores para com eles organizar uma linha cosjagaobedecesse as nossas necessidades
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comerciais internas e atendesse a situacao dasp@tLloyd Brasileiro ndo teve onde se
amparar e ruiu fragorosamente, mas legando ao IgOveEN acervo preciosissimo, superior
ao valor total da sua subvencéo.

Durante a primeira guerra mundial, o Brasil sealesto conflito, mas mesmo assim teve
um navio mercante torpedeado, por navios alemagmiB do torpedeamento do mercante
Parana, sem aviso prévio, na noite do dia 4 dd dbril917, causando a morte de 3
tripulantes, foi determinada, entéo, a rupturaRlelacdes Diplomaticas entre o Brasil e a
Alemanha.

Os navios de guerra brasileiros, na Primeira Grdaderra, ndo executaram escolta de
comboio, mas inuUmeros navios mercantes de bandatenal, em viagem aos mares
africanos e europeus foram incorporados as fornsagtiernacionais. Por esse motivo,
esteve a Armada Nacional interessada no assuntpestio.

O Brasil contava, em julho de 1916, com uma frotacante de 169 navios de alto-mar,
totalizando 297.800 toneladas. Destes, 63 perten@a Lloyd Brasileiro (a maior
empresa), 23 a Companhia Comeércio e Navegacdo, Zbrapanhia Nacional de
Navegacdo Costeira, sendo os restantes distribpitasm grande nimero de companhias
menores. Em 1917, apareceu o Lloyd Nacional, irmmarmo a S.A. Martinelli e outras

empresas, dispondo de 12 navios, totalizando 26oméladas.

Ocupavamos a primeira posi¢do entre as frotas mesala América do Sul com 403
embarcacgbes (incluindo as fluviais, rebocadoresiops etc.) num total de 321.490
toneladas, secundados pela Argentina com 233 eatgisms, num total de 171.302
toneladas e pelo Chile, com 99 embarcacdes, nahdetl07.737 toneladas.

A entrada do Brasil na guerra fez crescer a MarMBecante com 0s navios inimigos que
se achavam nos portos nacionais, mas diminuiu4seosotorpedeamentos de que muitos
foram vitimas. Terminada a 12 guerra, o Governaileieo fez construir nos Estados

Unidos e no Canada 20 cargueiros iguais, de 5.d08ladas, os chamados Nacdes e
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adquiriu outros 16, de 3.800 toneladas, os denatosRios.

No periodo entre as guerras mundiais as comunisag@es transportes entre os grandes
centros brasileiros, estavam ainda em estagio emdio. Estradas de rodagem
praticamente ndo existiam. As comunica¢cfes senfaaialongo da costa pela navegacao
de cabotagem. Pelo interior, o transporte depeseliterrovias de dificil tracado e bitola
estreita. A movimentacdo de cargas e passageirosSudopara o Norte fazia-se

essencialmente por via maritima, pela navegac&tatietagem.

O Brasil era dividido na préatica em trés ilhas:ub, & Centro, ao redor do Rio de Janeiro e
Sdo Paulo, e o Nordeste-Norte. Ndo havendo navegaééea e sendo o transporte
ferroviario precario, os navios eram o0s Unicos meitilizados. Dai o grande salto da
cabotagem neste periodo. Embora houvesse varigs popbdemos destacar como grandes
empresas de navegacao a época as seguintes: Caenjdacional de Navegacédo Costeira,
Lloyd Brasileiro; Companhia Comércio e Navegacaas Pequenas empresas, a que ainda

existe &€ H. Dantas Comércio Industria e Navega¢da. L fundada em 1914.

O que se verifica, entretanto, a respeito da cgbataé que os problemas que a afligiam
no inicio do século continuam parcialmente semcSmlUE interessante transcrever o

seguinte trecho do relatorio do Lloyd Brasileieferente ao ano de 1915.

“A navegacdo de cabotagem, como ja dissemos, ami@sembaracos e
dificuldades, ora derivados de sua prOpria naturemsa ocasionados por
exigéncias das nossas leis fiscais e regulamerggsodose capitanias, pois, a
Marinha de comércio no Brasil esta sujeita, porigarmotivos e fundamentos
diversos, a jurisdicdes diferentes. A falta de uen@rganica em que se atendam
todas as necessidades, desde a construcdo do getiaha mais simples, até a
constituicdo do pessoal que a tem de servir, disgiregalias, obrigacbee
deveres, etc. origina esta situacdo prejudicial aageresses de comeércio,

precéria aos armadores, e fatal a propria Marinhaante e etc...”
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O transporte maritimo de longo curso tinha apenas dompanhias que se destacam na
Navegacao de Longo Curso: Lloyd Brasileiro e Corhaomeércio e Navegacao, sendo
gue o Lloyd Brasileiro dedicava-se ndo sé ao trariepde cargas, como também ao
transporte de passageiros, e a Companhia ComérciNawegacdo se destinava

exclusivamente ao transporte de cargas.

O transporte de longo curso entrou em crise nodnd914, devido a primeira guerra
mundial, tornando-se mais escassa a navegacaogesteanos portos do Brasil. Devido a

este fator, algumas embarcacdes foram vendidas @axterior.

As grandes companhias que, mesmo depois da gussrdinuaram a fazer, com
frequiéncia, a navegacao entre 0s N0ssos portada, Bsropa e América do Norte e do Sul,
diminuiram muito o nimero de viagens e algumasengdgram mesmo, por completo, as

suas escalas no Brasil.

Restringindo, desta forma, o trafego maritimo eoggortos nacionais e os do exterior,
pela auséncia da navegacao que, em grande patentdio, se realizava sob bandeiras
estrangeiras, se fizeram sentir os efeitos da atesetransportes para o exterior e,
principalmente, para os portos da Europa e viceavep que veio afetar ainda mais a
cabotagem pelo afastamento das empresas estrangeira

A Companhia Comércio e Navegacao, que dispunhardefrota, cuja tonelagem pode
ser calculada em 53 mil toneladas e o Lloyd Nadiqna, para esse fim, adquiriu algumas
unidades, afastando-as do trafego da costa, passaiservir o comeércio de exportacado
para os portos da Europa e América, ficando asseelz@les de cabotagem para serem

atendidas exclusivamente pelo Lloyd Brasileiro la @mpanhia de Navegacao Costeira.
Na década de 30 houve uma mudanca radical no set@l brasileiro, os veleiros

desapareceram dando lugar aos vapores. O Lloydldmascontinuava a ser a maior

empresa de navegacdo do Pais, com 76 unidadds,sido dados novos nomes as mais
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antigas, construidas entre 1905 e 1912 e mesnguasatios ex-alemaes arrestados durante
a Grande Guerra.

A Companhia Nacional de Navegacdo Costeira, solreg&d de Henrique Lage (um
grande empreendedor), além de conservar os namt@®Os, encomendou outros novos,
criando a frota dos ltas, que fizeram época pexodo a costa brasileira com horarios
rigidos e excelente tratamento a bordo.

2.2.2.1. A Marinha Mercante na 22 Guerra Mundial

No inicio da segunda guerra mundial, a marinhacamte brasileira era pequena,
composta de navios heterogéneos e antigos. Fa@datamtes mesmo da nossa declaracéo
de guerra, entretanto, as linhas de navegacados@@ssa sobrevivéncia do Brasil foram

mantidas durante todo o correr das hostilidades.

Em 22 de marco de 1941, no Mediterraned,aobatéfora metralhado por um navio de
guerra alemao, o Ministério Relacdes Exterioreesgrtou as devidas reclamacgdes, sem
resultado. Mas foi depois que rompemos relacdel®rdgticas com o Eixo que nossos

navios mercantes comecaram a ser alvo dos subrearino

O Governo do Reich havia, desde dezembro de 1®térndinado o bloqueio do litoral
norte-americam do Atlantico para todas as bandeiras neutras, est@ndo algumas
excegdes que, contudo, ndo incluiam os paisesafrerde solidarios com os Estados
Unidos e o Brasil.

Em fevereiro de 1942 sofremos varias perddSabedelo, o Buarque o Olinda, dentre
outros. Mesmo ainda oficialmente neutro, o Brasidpu 12 navios mercantes, num total

de 59.106 toneladas, sem inclui€omandante Lirague se salvou e o Taubaté.

A vista desses afundamentos, o Chanceler Osvaldohardeterminou que o Embaixador

do Brasil em Washington obtivesse ajuda do Goveroibe-americano para suprir-nos
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com o material bélico ja prometido. Como respostadido Naval brasileiro, Capitdo-de-
Mar-e-Guerra Edmundo Amorim do Vale, informou qudarinha dos Estados Unidos,
ndo so forneceria armamento para 0s N0SS0S mescantao neles embarcaria guarnicdes

para operarem os canhdes instalados.

Os primeiros navios a serem armados foramidosi, Tiradentes, Poconé, Mogi em

contrapartida, o nosso embaixador nos Estados Engimeriu que fornecéssemos
artilharia para 0s navios norte-americanos ancgrao portos brasileiros. Os navios
armados no Brasil em geral trocaram o armament&ataios Unidos a fim de padronizar

0 material.

A Marinha deu grande atencdo ao armamento e prepasomercantes, custeando
despesas, treinando tripulantes nas funcfes deciadoies de canhdes, e embarcando em
cada navio um sargento artilheiro, um cabo ou rhaiio de primeira classe chefe-de-
canhéo, dois apontadores classificados e um ofigjal fungdo era inspecionar e treinar o

pessoal mercante, inclusive os comandantes.

Poucos navios utilizaram seu armamento contra dBnaunos, que atacavam de
preferéncia submersos. Os que vieram a supenbi@aia,empregar artilharia e assim poupar
torpedos, foram, todavia, repelidos.

Da guerra deflagrada, outros problemas atingiramessa marinha mercante e em 18 de
julho de 1942, vieram ao Rio representante$vda Shipping Administratiordos Estados
Unidos para tratar do arrendamento de navios bnamsl Através da Comissao de Marinha
Mercante, foram afretados pelo Governo norte-ameoc os naviosNortelbide,
Cearaldide, Recifel6ide, Bahial6ide, Pirailéide, dsléide, Vitorialdide, Apaloide,
Goiasloide, Pelotasléide, Rioldide Sulbide, com tripulagBes brasileiras. Todos esses
navios haviam pertencido ao Eixo, e tinham side@pdidos em nossos portos. Também
foram desviados do Atlantico para o Pacifico, oadenecessidades das companhias de
petréleo norte-americanas eram maiores, 0s Nawoside ReconcavoO Estelbdidee

Itamarati que foram entregues sem tripulanfeasco nu).Em contrapartida, os norte-
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americanos comprometeram-se a dar prioridade nos estaleiros a construcao de 20
navios, pagos com as nossas reservas cambiaienda de café e, tdo logo adviesse a paz,

a repor 0s navios que, a seu servigo, fossem teapled.

Muitos navios do Eixo achavam-se atracados em sgqs®tos, devido ao bloqueio inglés.
Em 10 de dezembro 1941, o Governo brasileiro de@dqguirir os navios italianos. A 16
de marco de 1942, o Presidente da Republica aotoz Ministro da Fazenda a dar

garantias para a compra dos dinamarqueses.

A 24 de agosto, depois da Declaracdo do EstadoetigeBancia, foram todos os navios
apreendidos. Usou-se oficialmente o terappeendidoem lugar dearrestado,devido ao

problema acarretado por este ultimo nas conversde@iadas a efeito no final da Grande
Guerra, em 1918. Mas de pouco isso valeu, poigmoirio da Segunda Guerra Mundial

esse assunto foi mal discutido entre as grandésgas sem a audiéncia do Brasil.

O comércio maritimo utilizou os remanescentes aargle essas novas unidades até 1959,
quando, com a criacdo dos grandes estaleiros,itésie uma nova era para a Marinha

Mercante, época que o Pais passou a ser um dakegreonstrutores navais do mundo.

2.3. Periodo do Pos-Guerra até os dias de hoje

Torna-se fundamental compreender o nefasto acopitido, celebrizado por Mussolini
na formula Axis Powers, que visava o confrontodmékntre os signatarios do acordo, a
Alemanha, a ltalia, o Japdo, a Hungria, a RomérgaBailgaria, tendo como opositores
diretos um grupo de paises aliados, onde se imeclog Estados Unidos, a Inglaterra, a
Franca, a Unido Soviética, a Australia, a BélgicBrasil, o Canada, a China, a Dinamarca,
a Grécia, a Holanda, a Nova Zelandia, a Norue@al@nia, a Africa do Sul e a lugoslavia.
Com a invasdo da Polbnia pelas tropas Alemas, einhbado de iniciar a Il Grande Guerra
Mundial.
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E o periodo negro na histéria da Companhia LloyasBeiro. 31 navios afundados em atos
de guerra, quer por submarinos Alemées, quer gonarnos Italianos, nimero agravado
pela perda de mais 9 unidades, em acidentes ouagad. O resultado revela-se
dramético; 378 membros das tripulagBes da marighaodnércio sGo mortos em guerra
passiva, a que acrescem 406 passageiros mortosegerecontravam a bordo dos navios

torpedeados.

O Brasil coloca-se junto dos paises aliados e gdedaerra em agosto de 1942 aos paises
do tratado Axis Powers, capturando todos 0S nagios se encontravam em portos
nacionais, onde se incluiam paises entdo cont®laoioestas for¢as, casos da Dinamarca e

da Finlandia.

Foram 19 navios aprisionados, logo transferidos paCompanhia Lloyd Brasileiro, no
sentido de serem utilizados no esfor¢go de guezralat 6 deles sido afundados e outros 10

devolvidos as suas companhias de origem, no fimabdflito.

Havia que dar continuidade ao programa de renovdgdoota, comecado pelo Almirante
Graca Aranha até 1941 e depois pelo seu substitu@omandante Mario Celestino,
contemplando a substituicdo da restante frota etssgbor 20 navios transatlanticos e 16
navios pequenos para servicos de cabotagem, cinggdarem atividade estava prevista de
1945 a 1948. Esses seriam 0s navios pensadosgrasagientabilidade a Companhia, nos

20 anos que se seguiriam.

Ao contrario do que se possa pensar e apesar dadeleiimero de navios perdidos, 0s
anos da guerra revelaram-se proveitosos, faceaslgolume de carga transportado, com
tonelagens nunca antes verificadas desde o prindgiempresa e nunca repetidas até ao
ano de 1970. N&o é por acaso que a contribuic&gil@ra entre 1941 até 1945, ao esforco
de guerra aliado, levou a um extraordinario dedemaento econdmico do pais, sem

paralelo.
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No periodo da guerra, foram desativadas as cargeaa o Norte da Europa e
Mediterraneo, dando inicio a uma nova linha parAfrica do Sul. Simultaneamente é
realizado o alargamento dos estaleiros na Ilha hgpo@ na baia do Rio de Janeiro,
promovendo alargar a capacidade de resposta q@amparacdo e modernizacdo dos
navios da frota a navegar. Chegados ao pés-gudoaesniciadas as carreiras para a
Europa, combinadas com novas linhas estabelecias gscalar os portos no Golfo do

México e outros portos na area das Caraibas.

E conforme tinha sido perspectivado pelos antigdsiistradores, o Llyod resistiu a

compra de novas unidades, no periodo de 1949 a, H¥&8jue durante 0s nove anos
seguintes foi ordenada a construcdo de 22 navidsrdanho médio, para transporte de
carga geral, correspondendo a primeira fornadaasi®m® a ser construidos no Brasil, nos

tempos modernos.

No decorrer da década de 60 o Lloyd atravessa aas& financeira, solucionada apés a
decisédo de reprivatizar a empresa em 1967, numeedsdale de Economia Mista, com
resultado muito favoravel, antecipando augurar ajun@nte econdémica e a efetiva e

continuada garantia da presenca da frota da emanesaegar.

2.3.1. Organizacdo da Marinha Mercante

Em 1952, pela Lei 1.658, de 4 de agosto de 1953 mava organizacdo foi dada ao
Ministério da Marinha. Nesta, a primitiva Diretorde Marinha Mercante passou a
denominar-se novamente de Diretoria de Portos ¢éa§€osom as mesmas atribuicbes da

anterior.

Em 1967, pelo Decreto Lei n°® 200, de 25 de feverddr 1967, foi feita a nova organizacao

administrativa do pais, na qual estava incluso mid¢rio da Marinha.

Pelo Decreto n°® 62.860, de 18 de junho de 1968, restabelece a Estrutura Basica da

Organizacdo do Ministério da Marinha, foi mantiddesmmominacgéo atual desta Diretoria,
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porém a mesma passou a ser subordinada, juntam@mtea Diretoria de Hidrografia e
Navegacao, a Diretoria Geral de Navegacao.

O artigo 48 do Decreto n° 62.860, de 18 de junhol®@e8, estabeleceu o seguinte:
A Diretoria de Portos e Costas (DPC), tem por fitzale planejar, dirigir, coordenar e
controlar as atividades técnicas e administratred@cionadas com a Marinha Mercante,
quanto a praticagem, seguranca das embarcacOestadagdes portuarias, bem como
formacéo, habilitacdo e qualificacdo do pessoaltmar e da industria de construcdo naval

civil.

Cabe a DPC:

| — Fiscalizar, no que concerne a Seguranca Ndgcierde acordo com 0S COMPromissos

internacionais assumidos, as atividades das Maikteicantes Nacionais e Estrangeiras;

Il — Estabelecer as condi¢des de acesso, perman@stacionamento, trafego e saidas dos
navios mercantes nacionais e estrangeiros, emawelags portos, fundeadouros, aguas

territoriais e zona contigua; e

Il — Fiscalizar a utilizacdo dos terrenos de miaine acrescidos, obras publicas ou
particulares sobre agua, no que diz respeito a mTi® & navegagdo, aos interesses
nacionais e a Seguranca Nacional.

A Lei n°® 5461, de 25 de junho de 1968, ratificoatabuicdo da DPC, estabelecida no
Decreto n°® 62.860, de 18 de junho de 1968, de gekinsino Profissional Maritimo em
todo o Pais, provendo os meios necessarios ao geshmdessa tarefa. A DPC teve seu
regulamento aprovado pelo Decreto n° 65.611, d#e28itubro de 1969.

Revogado o Decreto de regulamento pelo Decret@3@38, de 17 de outubro de 1986,

passou a ter suas organizagdo e atividades esisuppelo Regulamento aprovado pela
Portaria n°® 0029, de 20 de outubro de 1986, doeCHef Estado-Maior da Armada e,
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posteriormente, pela Portaria n° 0019, de 22 deirmule 1996. Revogada essa Portaria, a
DPC passa a ter suas organizacdo e atividadeguesttas pelo presente Regulamento,

aprovado pela Portaria n® 0048, de 20 de fevedsr2997, do Chefe do Estado-Maior da

Armada.

Revogada essa Portaria, a DPC passou a ter suasdeis e organizacao estruturada pelo
Regulamento aprovado pela Portaria n°® 0013, dee3fedembro de 1997, do Diretor-Geral
de Navegacdo. Com a revogacao dessa Ultima PodddBRC passa a ter suas atividades e
organizacao estruturadas pela Portaria n°® 00122d#e novembro de 2002, do Diretor-

Geral de Navegagao.

Os anos 70 foram o periodo de melhor desempenMadaha Mercante brasileira gragas
a criacdo, anos antes, do Fundo da Marinha Mer¢eM#1) e do Adicional ao Frete para
Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM). Nesse periodrete gerado no comércio
exterior brasileiro pela Marinha Mercante naciormdlegou a 52% do total (com
embarcacgfes préprias e afretadas), contra 48% rdasreacfes estrangeiras. Ao final
dessa mesma década, no entanto, a participac@ndaita brasileira no volume de fretes

gerado pelo comércio exterior comec¢ou a dimin@rda bandeira estrangeira, aumentar.

No final dos anos 80, esse percentual baixou p&¥a, Inas atingia 37%, levando-se em
conta as embarcacdes afretadas. Mesmo consideoaneiotdo US$ 4,5 bilhdes de fretes
gerados, isso representava cerca de US$ 1,5 bitledescursos que o pais deixava de pagar

ao exterior.

No periodo entre 1989 e 1998, a frota mercante rmUdimentou em 23%, segundo

estatisticas da Unctad. J& a frota mercante bradité reduzida em cerca de 6% no mesmo
periodo, e a frota sob bandeira de conveniéncecete70%. A figura 1, elaborado pela
Unctad, mostra o gréafico da evolucdo da frota egeia e brasileira no periodo entre 1990
e 2001.
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Figura 1: Evolucao da Frota Mundial no periodoeet890 a 2001
Fonte: Unctad

Ainda assim, a Marinha Mercante brasileira geratdimente cerca de 10.000 empregos,
contando-se apenas os empregados das empresasedeqgd® brasileiras (operando em
terra e na tripulacdo dos navios de registro l@ias)l Sua capacidade de geracdo de novos
postos de trabalho indiretos — principalmente dastria de construcao naval — é grande: o
efeito multiplicador estimado é de trés empregalirétos para cada direto. No final da
década de 70, no entanto, o setor ja chegou a garpcerca de 40 mil pessoas. A frota
maritima brasileira responde por pouco mais de a%elagem total de navios no mundo,
ocupando a posicdo de 192 frota mercante mundégunslo numeros do Unctad,
divulgados em 2001. A tabela 1 mostra a posicaooda maritima brasileira em relacéo a

outros paises.
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Tabela 1: Posicéo da frota brasileira em relagdigtieos paises
Fonte: Unctad/2001
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CAPITULO I 1]

TRANSPORTE MARITIMO

3.1. Caracteristicas Transporte Maritimo

O transporte maritimo € o modo mais utilizado nonéwio internacional. No Brasil
responde por mais de 90% do transporte interndciteado ao seu extenso litoral e a
facilidade de navegacao interior atraves de ritzgges. Os portos desempenham um papel
importante como elo de ligacdo entre os modaigges e maritimos. Tem uma fungao
adicional de amortecer o impacto do fluxo de cam@asistema viario local, através da
armazenagem e da distribuicao fisica (CNT, 2006).

3.1.1.Vantagens e Desvantagens do Transporte Marito

Vantagens
Maior capacidade de carga;
Carrega qualquer tipo de carga;

Menor custo de transporte.

Desvantagens
Necessidade de transbordo nos portos;
Distancia dos centros de producéao;
Maior exigéncia de embalagens;
Menor flexibilidade nos servigos aliados a freqeentongestionamentos
nos Portos.

3.1.2. Categorias de transporte

Cabotagem navegacao realizada entre portos ou pontos diboter brasileiro,

utilizando a via maritima ou entre esta e as via®&gaveis interiores.
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Navegacao interior: realizada em hidrovias interiores ou lagos, emcyso

nacional ou internacional.

Navegacdo de Longo Cursorealizada entre portos brasileiros e estrangeiros.

3.1.3. Espécies de Navegacao

Baseado no Decreto n°. 87648, de 24.9.82, do&rpublicada em 27/09/1982 que aprova
0 Regulamento para o Trafego Maritimo, as prinsigategorias de navegacdo sdo as

seguintes:

Longo Curso: realizada entre os portos do Brasil e os porttamgeiros faz o

transporte das exportacdes e importacdes, naslinteanacionais;

Grande Cabotagem:efetuada entre portos brasileiros e entre estgueles da
Costa Atlantica da América do Sul, Antilhas e Cdstate da América Central,

exceto Porto Rico e llhas Virgens;

Pequena Cabotagemcompreende a costa brasileira, sendo que a engharodo
se afasta mais de 20 milhas da costa e faz esogb@mos que ndo excedam de 400
milhas. A Navegacdo de Cabotagem faz a navegagéédiica entre os portos do
pais, inclusive distribuindo as cargas de longes@udos portos de grande calado
para os portos menores, sendo de grande importésit&tégica para os paises, de
tal forma que as principais economias do mundo,caatrario da brasileira,
reservam este segmento para as embarcacdes derdarad@onal, tripuladas por
cidaddos do pais e operadas por empresas naciongig assegura um Servico

continuo e um controle absolutamente nacional;

Alto Mar: navegacdao fora da visibilidade da costa;

Costeira: ocorre nos limites da visibilidade da costa;
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A Navegacao“Offshore” responsavel pelo servico de apoio as operacdes de
extracdo e processamento de petroleo nas bacratifpesis maritimas;

Apoio Maritimo: acontece entre 0s portos ou terminais maritimes @ataformas

tripulaveis;

Apoio Portuéario: Servico de apoio nos portos, tais como: rebocagldragas etc.

Interior: aquela fluvial e lacustre, de travessia e de porto

Regional: navegacéao interior em embarcacfes de até 50 TAB.

3.1.4. Conhecimento de Embarque Maritimo

O conhecimento de Embarque B/L (Bill of Lading) dazumento de maior importancia na

contratacdo de transporte maritimo (PORTO GENTHE9R(uas funcdes basicas sdo:

servir como recibo de entrega da carga ao trarespant
evidenciar um contrato de transporte entre a companaritima e o usuario;

representar um titulo de propriedade da mercadaiasferivel e negociavel).

O B/L pode ser composto de varias vias, sendo 8 pahum a emissao em 6 vias: 3 nao
negociaveis e 3 negociaveis. Estas sao entreguespaotador/ embarcador para que as
apresente ao banco e receba o valor estipuladorétitac documentério. A seguir, 0s
documentos serdo remetidos via banco ao importpdos que este possa retirar as
mercadorias. As copias ndo negociaveis servem femacdo a todos os agentes
envolvidos e ndo sdo validas para retirada da merea nem para receber o valor

estipulado no crédito documentario.

Cada companhia de navegacao pode ter seu modelontiecimento de embarque, a ser

preenchido com os dados necessarios, tais comc dorexportador; nome e endereco da
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companhia de navegac¢do; nome do importador; perentbarque; porto de destino; nome
de quem vai ser notificado quando da chegada deacdheria; total de volumes; nome da
mercadoria; peso bruto e volume cubico; forma dgapento do frete (“prepaid” ou

“collect”); nome do agente da companhia transpor@do porto de embarque, com 0

carimbo e a assinatura do responséavel; e carimibmcdbde estiva da mercadoria.

Um conhecimento de embarque limpo (Clean on Baaatjuele que néo registra nenhuma
avaria ou defeito na mercadoria ou embalagem. @astrario, devera ser feita uma
observacdo relatando a avaria da mercadoria o gue to conhecimento sujo. O
conhecimento de embarque pode ser emitido a orderprpprio nome do embarcador, a
sua ordem ou a ordem de seu agente no porto dmajesti nominal (em nome do
consignatorio). Pode ser direto (onde a mercadegae direto até o porto de destino final)
ou indireto (onde, por ocorrer transferéncia (tbmndo) para outro navio, deve constar o
nome das duas embarcacdes e o valor de cada(P&RTO GENTE, 2009).

3.1.5. Situacdes Contratuais

O transporte em containeres pode ser efetuadoegasnges modalidades e condi¢des de
carregamento: “House to House” (casa a casa), reesse a mercadoria € colocada no
contéiner nas instalacbes do exportador e retidadaontéiner (“desovada”) no patio do
consignatario, sem que ninguém toque na cargagessistema ideal; “Pier to Pier” (porto

a porto), nesse caso a mercadoria sera transp@itadantainer somente quando estiver no
navio, essa modalidade é a mais rara, em virtuslelelspesas portuarias, ova e desova, que
encarecerem o frete; “House to Pier” (da c