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Resumo

O objetivo do estudo sera investigar se o preco dos fretes maritimos para o comércio exterior brasileiro pode ser
influenciado por uma frota mercante nacional mais forte. Organizou-se um método de analise baseado em uma variavel
independente, frota mercante nacional, e uma variavel dependente, formacé@o dos precos dos fretes maritimos. Por ser uma
pesquisa exploratéria, 0 método se baseard em uma revisao da literatura e em dados secundarios. A conclusao obtida é a de
gue, com a modernizagdo do transporte de cargas internacionais e a concentracdo dessa modernidade em poucos
controladores, ndo ha a minima chance da frota nacional mesmo crescendo, interferir na formacao dos precos internacionais e
obter uma reducgéo de frete para as negociagdes brasileiras com o mercado internacional. Como alternativa, seria interessante
a frota nacional estar aparelhada para operar no sistema de cabotagem. Sob essa forma, ajudaria na redugéo dos custos de
distribui¢&o interna de mercadorias, tornando mais competitivos a produg&o e o consumo interno.
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1 INTRODUCAO

A influéncia do transporte maritimo sobre a
performance do comércio exterior brasileiro, ha algum
tempo, é significativa e ainda maior no momento em
gque os precos dos fretes se aceleram em ritmo
superior ao do préprio comércio internacional. Em
2003, as despesas com transporte maritimo
representaram 58% do total das despesas com
transportes [1].

[2] aponta a necessidade de uma frota
mercante nacional com navios préprios, a fim de se
equilibrar o fluxo de divisas na conta Despesas com
Transporte — reduzindo o saldo deficitario dessa conta
no Balan¢o de Pagamentos Internacionais do pais — e,
principalmente, aumentando a competitividade dos
produtos brasileiros.

Segundo o Ministério do Desenvolvimento, da
Industria e do Comércio Exterior — MDIC [3], 6rgédo
gue administra as estatisticas brasileiras do comércio
exterior, em 2002 foram dispendidos US$ 6 bilhdes
com o pagamento de fretes internacionais e
afretamentos de navios estrangeiros para uma
corrente comercial de US$ 107 bilhdes.

1.1 QUESTAO PROBLEMA

Verificada a significatividade do item transporte
maritimo — tanto no Balango de Pagamentos como na
performance comercial — surge uma questdo
importantissima para a reducdo dos fretes cobrados
tanto as mercadorias nacionais exportadas quanto as
que para cé se destinam: 0 aumento da frota mercante
nacional interferiria na formacdo desses precos de
fretes?

De outra forma, e admitindo-se que se confirme
a hipétese de um aumento da frota nacional interferir
na formacdo dos precos do setor, uma questdo
complementar surgiria: como seria possivel aumentar
a frota mercante nacional?

Discutir essas questfes, e encontrar solugédo
para as mesmas € a questédo problema deste estudo.

1.2 OBJETIVOS

O objetivo principal deste estudo € investigar se
0 preco dos fretes internacionais nas operag¢des do
comércio exterior brasileiro pode ser influenciado pela
frota nacional, bem como, a se confirmar essa
hipétese, investigar também a possibilidade de se
aumentar o porte dessa frota.

Para que esse objetivo principal possa ser
alcancado, alguns objetivos secundarios devem
também ser definidos:

a) Analisar o transporte de
internacional e,
transporte maritimo;

b) Verificar como se forma o preco do frete
maritimo internacional;

c) Avaliar a evolucdo dos pregos do frete
maritimo internacional;

d) Apurar a composicdo da atual
mercante nacional;

e) Identificar a participagdo da frota nacional
em relagdo a movimentagdo de carga nos
portos brasileiros.

carga
especificamente, o

frota

1.3 RELEVANCIA DO ESTUDO

Dada a importdncia que o0 comércio
internacional tem representado para a economia, e
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principalmente & dos paises em desenvolvimento, o
transporte das mercadorias — em especial o modal
maritimo, segundo [4] — é significativo para a
viabilizagdo da atividade comercial. E essa intersec¢ao
da area de operagdes com outras areas, permite uma
maior interacdo das atividades em busca de uma
maior competitividade, que é fundamental para a
sobrevivéncia das organizages.

Em funcao dessa importancia, o prego cobrado
pelo transporte das mercadorias também tem
significatividade face a influéncia exercida sobre o
preco final dos bens.

Por outro lado, a disponibilidade de uma frota
mercante moderna, agil e econdmica € vital para que o
transporte internacional assuma um papel de agente
viabilizador de negécios sem, contudo, interferir — via
elevados precos — no resultado desses negoécios.

Reunidos, estes fatores d&o relevancia ao tema
e justificam a importancia deste estudo.

1.4 DELIMITAGAO DO ESTUDO

Na atividade do transporte internacional ha
caréncia de literatura cientifica e, dessa forma, este
estudo terd um carater exploratério, limitando-se a
uma andlise da literatura existente e a uma
investigacédo sobre dados secundarios.

Para caracterizar o método de andlise,
considerar-se-a a frota mercante nacional como uma
variavel independente, capaz de influenciar — como
hipétese a ser testada — a variavel dependente
caracterizada como os precos dos fretes maritimos
para mercadorias originadas e destinadas ao Brasil.
Entretanto, deixa de fazer parte do escopo do estudo
uma andlise de correlagdo e / ou de regressdo entre
as variaveis, por se considerar como ponto mais
importante a capacidade da frota nacional para o
preco final das mercadorias e ndo a possibilidade de
interferéncia direta na formacao do preco internacional
dos fretes — o0 que seria, de antemdo, uma
possibilidade remota.

2 REFERENCIAL TEORICO

A fim de melhor conduzir o método analitico,
proceder-se-a a uma inversdao na elaboracdo do
referencial tedrico, ou seja, em primeiro plano sera
desenvolvido o referencial da variavel dependente —
precos dos fretes maritimos internacionais — para em
seguida elaborar-se o referencial da variavel
independente — frota mercante nacional.

Tal inverséo se justifica face a observacédo de
[2] sobre a dependéncia brasileira em relacdo ao
transporte maritimo — cerca de 90% do comércio
exterior brasileiro, em valor, é realizado por via
maritima —, além das estatisticas do MDIC mostrarem
a dependéncia brasileira em relagdo ao transporte
maritimo — 94%; 94,5%; 95,5%; 96,1%; 95,5%
respectivamente nos anos de 1999 até 2003 na
consideracdo de peso das mercadorias exportadas e
93,9%; 92,8%; 91,7%; 89,4%; 91,4% no peso das
mercadorias importadas — o que, em tese, tornaria
paradoxal a denominagdo de variavel independente
para a frota mercante nacional.

Entretanto, como a hip6tese para a solucao da
questao problema deste estudo é o aumento da frota

nacional para reducéo nos precos dos fretes cobrados
ao comércio exterior brasileiro, o constructo elaborado
permanecera inalterado. Dai a necessidade deste
registro.

2.1 FORMACAO DOS PRECOS DOS FRETES
MARITIMOS

Uma operagcdo de comércio internacional
sempre envolvera uma necessidade de transporte
para a mercadoria. Em fungcdo do melhor
aproveitamento de espaco, e, portanto, com grande
vantagem na relac@o custo x beneficio, o transporte
maritimo tem uma vantagem competitiva em relacao
aos demais modais de transporte.

Essa observacéo inicial € consubstanciada por
[5] que afirmam estar a formagdo do preco do
transporte relacionada em trés dimensdes:

a) Fatores econdmicos = embora ndo fagcam
parte das tabelas de frete — explicitamente
— sdo considerados no célculo do prego: a
distancia, o volume, a densidade, a
faciidade @ de  acondicionamento, a
facilidade de manuseio, a responsabilidade
e 0 mercado;

b) Estrutura de custos = critérios para
apropriacdo dos componentes de custo
devem considerar a perspectiva da
empresa de transporte e, também, do
embarcador, de tal forma que haja boa
margem para negociacao do prego;

c) Estratégias de formacao de preco = poder
definir o preco com base no custo do
servico ou no valor desse servigo, de tal
forma que haja a combinag¢éo entre custo
incorrido no servico e o valor do servico
para o cliente.

Assim, enquanto a demanda por transporte for
superior a oferta — o componente mercado, contido
nos fatores econdmicos de Bowersox e Closs,
superando os demais -, sempre haverd uma
movimentagdo de alta nos precos. A Unica hipdtese
disso ndo ocorrer seria a diminuicdo do volume
comercializado em todo o mundo, 0 que esta ainda
distante de ocorrer mesmo com as perspectivas
recessivas que rondam a economia mundial em
funcao da oscilagé@o nos precos do petréleo.

Além disso, com a desregulamentacdo dos
servicos de transporte nos Estados Unidos da
América-EUA — a partir dos anos 1980 — ocorreu uma
maior flexibilidade na formag&do de pregcos para as
transportadoras e reduziu as restrices que existiam
nas relagdes entre empresas e prestadores de
servigos de transporte em geral [5].

Em funcdo dessa maior flexibilidade a partir
dos anos 1980, [6] afirmam que ofertas de servicos de
transporte passaram a ser feitas mundialmente, ao
contrario do que se praticava anteriormente, ou seja,
0s paises negociavam acordos que lhes atendiam
convenientemente.

Sob essa nova estratégia, [7] afirma que o
transporte internacional é dominado por
transportadores maritimos, com movimentagcdo de
50% do volume do comércio em valor e 99% em peso.
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Entretanto, [8] afirma que os longos prazos
envolvidos nas viagens maritimas forcam as empresas
a usar frete aéreo em uma maior dimensdo, mesmo
considerando o seu pregco mais caro, a fim de
compensar esse maior prego com a reducao de custos
de manutencdo de estoques, perdas de receita e
melhor atendimento ao mercado.

Dai, o transporte maritimo - segundo a
observacdo de [7] —, movimentar apenas metade do
volume em valor e quase que a totalidade em peso.
Isto, porém, ndo significa que o transporte maritimo
sofrerd diminuicéo drastica ao longo do tempo.

Como reflexo disso, o transporte maritimo de
carga solta, segundo [9], praticamente deixou de
existir — exceto em rotas para paises com menor nivel
de desenvolvimento ou para produtos a granel. Com
isso, a utilizacdo do container passou a ser uma
tendéncia universal para o transporte maritimo.

Sob essa nova forma de transporte de carga,
implantaram-se sistemas multimodais interligando
todos os continentes e fazendo com que, conforme [9],
as empresas de navegacdo mudassem a sua
estratégia de atendimento porto-a-porto para o porta-
a-porta.

Tal avango também acarretou em uma outra
estratégia de atendimento, ou seja, 0os navios de longo
curso passaram a atender apenas os principais portos
— segundo [4], denominados de concentradores de
carga ou hub-ports — e a distribuicdo destes para os
portos menores feita pelos denominados feeder
service. Essa estratégia — que no Brasil ainda néo foi
implementada, conforme [4] — tem como objetivo
principal a reducdo dos custos de operagdo e,
conseqgiientemente, a reducéo no prego dos fretes.

Face & enorme aceleragdo do comércio
internacional, inclusive pela insercdo da China —
segundo [10], Hong-Kong, Cingapura e Kaohsiung
foram, em 1999, os portos que mais movimentaram
containers no mundo —, e pela mais intensa demanda
por navios mais modernos (capazes de movimentar
um maior namero de containers em menor espaco de
tempo), ocorreu um rapido avanco dos paises mais
desenvolvidos no setor rumo ao controle deste novo
conceito — de acordo com [9], tais paises controlam
mais de 50% da atual frota mundial — e os precos dos
fretes, que deveriam estar se reduzindo, vém
aumentando significativa e consistentemente.

Tabela 1 - indice de precos dos fretes maritimos
internacionais — 1972 = 100.

Variagéo

Periodo Inicio Final Variagdo média

% mensal
(%)
Jan/03-dez/03 262,4 384,0 46,3 3,9
Fev/03-jan/04 261,8 396,8 51,6 4,3
Mar/03-fev/04 269,4 426,2 58,2 4,9
Abr/03-mar/04 273,5 430,6 57,4 4,8
Mai/03-abr/04 288,5 420,8 45,9 3,8

Fonte dos dados brutos: http://www.mol.co.jp/research-
elinfo/dry%20bulk.pdf.

Conforme apresentado na Tabela 1, verifica-se
um aumento sistemético no indice de variacdo dos
precos de fretes maritimos internacionais, porém, tal

incremento vem diminuindo de intensidade — no ultimo
periodo de doze meses encerrado em abril/l2004 a
variagdo média mensal chegou a 3,8% — enquanto
que em outros periodos essa média foi bem mais
elevada — no periodo mar/03-fev/04 chegou ao pico
das variagbes com média mensal de 4,9%. A Figura 1
ajuda a se visualizar esse comportamento de alta
constante no prego dos fretes maritimos a partir de
janeiro de 2002.
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Fonte: http://www.mol.co.jp/researche/info/dry%20
bulk.pdf.

Figura 1 — Comportamento do indice de pregos dos fretes
maritimos internacionais.

2.2 FROTA MERCANTE NACIONAL

Foi a partir dos anos 1950, com a institui¢cdo do
Fundo de Marinha Mercante pelo entdo Ministro da
Viacdo e Obras Publicas — Almirante Lucio Meira —,
gue teve inicio a constituicdo de uma frota mercante
no Brasil [9].

ApOs a criacdo da Comissdo de Marinha
Mercante — sucedida pela Superintendéncia Nacional
de Marinha Mercante - SUNAMAM -, estabeleceu-se
0 Adicional de Fretes para a Renovagdo da Marinha
Mercante - AFRMM que estipulava uma aliquota extra
sobre os fretes de importagédo — esse percentual sobre
os fretes reverteria em beneficio dos navios nacionais
[9].

Em 1967 implementou-se o | Plano de
Construgcdo Naval, com linhas de financiamento para
gue as trés empresas estatais brasileiras adquirissem
0S seus navios nos proprios estaleiros nacionais. Vale
destacar que somente essas empresas estatais
operavam sob bandeira brasileira, o que significava
um controle total do governo brasileiro sobre o
transporte maritimo. Com tal protecdo do mercado, as
empresas privadas se estimularam a participar como
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associadas ao Lloyd Brasileiro no transporte de carga
geral nas rotas estabelecidas pelo mesmo [9].

Teve inicio entdo, segundo [9], um periodo de
grandes equivocos — projetos ultrapassados, navios
com excessivo consumo de combustivel e,
principalmente, desconsidera¢cdo da modernidade do
container — que vieram a constituir uma frota mercante
nova mas de cara constru¢do e com alto custo de
manutencdo, resultando em fretes mais caros. Com
essa falha operacional, o governo brasileiro, por volta
de 1983, suspendeu o financiamento para constru¢cao
de novos navios e passou a utilizar os recursos do
AFRMM para as despesas correntes da Unido. O
resultado disso foi o rapido envelhecimento da frota, a
forte demanda por fretes em navios estrangeiros e a
reducédo da oferta de navios com bandeira nacional — o
que acarreta em maior dispéndio de divisas e forte
dependéncia aos armadores internacionais.

Tabela 2 - Frota Mercante Brasileira - Total das
embarcagdes existentes.

emeig:)cggéo 1997 1999 2000
Cargueiro 8 2 1
Graneleiro 40 30 28
Petroleiro 53 49 49

GLP 8 9 8
Ro-Ro 11 2 2
Minero/Petroleiro 10 7 8

Multipropésito 4 13 13

Porta-container 12 6 5
Frigorifico 1 - -
Quimico 12 7 8
Cisterna 8 1 -
Barcaga 3 3 3

Fonte dos dados brutos: ANTAQ / Ministério dos
Transportes.

A situagdo da atual frota nacional pode ser
avaliada pela Tabela 2, na qual se percebe a continua
diminuicdo do nimero de embarcagdes principalmente
dos navios porta-containers, que sd0 0s mais
procurados pelos operadores do  comércio
internacional.

No entanto, essa ainda ndo é a constatacdo
mais intensa. Pela Tabela 3, a seguir, pode-se verificar
que a maior quantidade de navios esta destinada a
cabotagem, ou seja, a frota mercante brasileira tem
condi¢des para operar com eficacia no transporte de
cargas domésticas. Mas, para um pais que movimenta
cerca de US$ 160 bilhdes por ano, como ocorreu em
2004, dispor de apenas cinco porta-containers para as
operagbes de longo curso, significa uma total
incapacidade para competir em setor que requer uma
modernizagéo constante e muito volume de comércio
para compensar os elevados custos [11].

Tabela 3 - Frota Mercante Brasileira - Distribuicdo por
percurso em 1999.

Tipo de
embarcacéo

Longo
curso

Cabotagem Total

Cargueiro - 2 2

Tabela 3 - Frota Mercante Brasileira - Distribuicéo por
percurso em 1999.

em-gg:)cggéo I;:?:?S: Cabotagem Total
Graneleiro 8 22 30
Petroleiro 6 43 49
GLP 1 8 9
Ro-Ro 1 1 2
Minero/Petroleiro 4 3 7
Multipropdsito 13 - 13
Porta-container 5 1 6
Frigorifico - - -
Quimico 7 - 7
Cisterna - 1 1
Barcaca - 3 3

Fonte dos dados brutos: ANTAQ / Ministério dos
Transportes.

Um outro ponto importante que se constata
através da Tabela 3 é a disponibilidade de varios
navios para transporte de uma via apenas — no caso,
graneleiros, petroleiros e quimicos, representando
42% do total da frota de longo curso — e que séo
utilizados na exportagcdo de minérios e grdos mas que
retornam vazios para o pais, com 6nus total para a
conta de transporte. Os petroleiros e quimicos, por sua
vez, operam na importacdo de produtos especificos e
ndo podem transportar outro tipo de produtos nas
rotas de retorno.

A Tabela 4, a seguir, permite constatar que
apenas 12,1% do total das cargas movimentadas nos
portos brasileiros em 2002 eram de carga geral, contra
57,1% e 30,8%, respectivamente, de granéis solidos e
liquidos.

Tabela 4 - Evolucdo da Movimentacao de Cargas nos
Portos Brasileiros - Em milhdes de toneladas.

Ao e ligude e T
1992 183,9 123,1 33,5 340,5
1193 190,9 121,7 34,4 347,0
1994 204,6 117,7 38,1 360,4
1995 222,5 122,7 42,5 387,7
1996 221,1 124,5 40,8 386,4
1997 241,1 130,9 42,2 414,2
1998 250,5 148,0 44,5 443,0
1999 242,5 145,3 47,9 435,7
2000 281,3 154,6 48,8 484,7
2001 289,3 164,0 52,9 506,2
2002 302,0 163,1 63,9 529,0

Fonte dos dados brutos: ANTAQ / Ministério dos
Transportes.

Uma maior freqiiéncia na utilizagdo, gerando
economias de escala, podera permitir tarifas mais
baixas. A possibilidade de existéncia ou ndo de fretes
de retorno também é determinante na formacg&o do
preco do frete [7].
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Assim, quanto maior a assimetria no fluxo de
transporte entre duas localidades (neste caso, entre o
Brasil e o resto do mundo), predominando maior
volume nos dois sentidos, mais baixos serdo os
precos. Por outro lado, ao predominarem maiores
volumes em um dos sentidos, menor a possibilidade
de frete de retorno e mais altos serdo os precos.

No caso do Brasil, portanto, os fatores
determinantes para o estabelecimento do preco de
fretes mais competitivos estdo relacionados com a
natureza das cargas transportadas — tanto na
exportagdo como na importagdo, a fim de permitirem
fretes de retorno — e o volume de comércio existente
com as areas demandadas por transporte maritimo.

Dadas essas constatagbes e o volume de
comércio operado pelas empresas brasileiras, fica
evidente que a hipotese de modernizar e ampliar a
frota mercante nacional para escapar a alta dos
precos dos fretes internacionais € praticamente
inviavel.

3 CONCLUSAO

Ao se analisar a formacdo dos precos dos
fretes maritimos internacionais constatou-se alguns
pontos importantes e que merecem ser destacados:

a) O incremento do comércio internacional
nos anos de 2003 e 2004 nado foi
acompanhado por uma oferta de meios de
transporte proporcional a demanda -
principalmente no setor maritimo, que é o
mais utilizado — o que tornou o mercado
submetido aos grandes grupos
controladores do setor;

b) A maior demanda por carga containerizada
faz com que os navios — o setor maritimo é
0 mais apropriado para esse tipo de carga
— se dirjam apenas a alguns portos
estratégicos, com o0s containers sendo
transportados internamente por cabotagem
ou por outro modal mais especifico;

c) Com a concentracdo do transporte de
containers em poucos controladores — 50%
da frota mundial pertencem a esse grupo —
0s precos tém sido impostos aos usuarios
que, pela falta de alternativa, acabam
tendo que aceitar aumentos constantes.

Com relacdo a frota mercante nacional, o

estudo também permitiu algumas constatacGes
importantes:
a) A frota mercante nacional esta

desaparelhada para atuar de forma mais
competitiva — que exige navios modernos,
ageis e econdmicos;

b) Ha uma frota de cabotagem em condicdes
de atuar conforme a premissa acima;

c) No longo curso, para o qual a frota
nacional estd desaparelhada, ha um forte
componente que atua no encarecimento
do frete — a ndo existéncia de frete de
retorno para mercadorias a granel.

Em funcdo dessas constatagdes, percebe-se a
impossibilidade da frota mercante nacional exercer
qualquer interferéncia no preco dos fretes maritimos.

Com relagdo a questdo complementar, e
mesmo que houvesse a possibilidade de ser aceita a
suposta interferéncia nos precos dos fretes maritimos,
o reaparelhamento e a modernizacao da frota nacional
custaria um valor inviavel para qualquer empresa ou
grupo, independentemente da vontade politica
governamental.
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PRICE OF MARITIME FREIGHTS FOR THE
BRAZILIAN FOREIGN TRADE: INFLUENCES
OF THE NATIONAL MERCHANT FLEET

Abstract

The purpose of this paper is to investigate if the
maritime freights prices have an influence of the stronger
Brazilian merchant fleet. An analysis method was organized
with basis in an independent variable, the Brazilian merchant
fleet, and in a dependent variable, the maritime freights prices
formation. As the search is explorative, the method is based
in a literature revision and in secondary data. The conclusion
obtained, by the modernization of the international transport
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of charges and the concentration of this modernity in few
controllers, there is not the least chance of the Brazilian fleet,
same with the increasing, to interfere in the formation of the
international freights prices. How an alternative, would be
interested to the Brazilian fleet to be prepared to operate in
the coasting trade system. By this form, would assist in the
reduction of internal distribution costs, making more
competitive the internal production and consumption.

Keywords: External Trade. Maritime Transport. National
Merchant Fleet.



