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MARINHA MERCANTE 

No limiar deste ano de 1963, 

a marinha de comércio mun- 

dial atingiu a cifra «recorda 

de cerca de 160 milhões de to- 

neladas brutas de arquea^âo» 

ou seja duos vezes e meia a 

tonelagem de 1939. Esta pro- 

gressão é. no entanto, ainda 

mais extraordinária do que a 

que resulta da simples compa- 

ração dos nuimeras, pois houve 

simultaneamente que compen- 

sar as enormes perdas por fei- 

tos de guerra durante o ultimo 

conflito e que substituir as uni- 

dades estafadas oelo ser vi cm 

intensivo durante a beligeran- 

cia ou aquelas construídas em 

série para ocorrer á emergên- 

cia bélica mas que para o tem- 

po de paz tinham uma renta- 

bilidade manifestamente insu- 

ficiente. 

A expansão geral das frotas 

de cccnércio baseou-se, funda- 

mentalmente, num correspon- 

dente acréscimo das trocas por 

via marítima, situando-se a 

média anual desse aumento, no 

ultimo decênio, á roda dos cin- 

co por cento. 

Apesar, todavia, do parale- 

lismo da evolução do volume 

das cargas a transportar e da 

capacidade dos meios de trans- 

porte, tomados no seu conjun- 
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to, os armadores lutam desde 

1957 com uma grave crise, par 

insuficiência de cargas e baixo 

nivel dos fretes. Algumas me- 

lhorias nas tarifas dos 

«tramps» i barcos sem rotas fi- 

xas) e das linhas regulares, 

ocorridas em 1965, não são 

(Continua na 2.° página) 
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bastantes para compensar se- 

quer a elevaç&o dos enoairgos 

provenientes das altas dos sa- 

lários e do custo das constru- 

ções e das reparações. Há. no 

Mundo, tonei agem a mais. Esse 

excesso de tonelagem n&o se 

reparte, porém, uniformemen- 

te por todas as marinhas c 

ainda menos por todas as em- 

presas. Sáo, sobretudo, as 

grandes organizações de países 

poderosos, e dispondo de abun- 

dância de capitais, que detém 

esse excesso. Os pequenos ar- 

madores, pelo contrário, têm 

muitos deles sucumbido e as 

marinhas de alguns países, eco- 

nomicamente fracos, mostram- 

-se precárias para servir os 

objectivos nacionais. 

Os excedentes dos meios 

transportadores, que os con- 

servam num desfasamento 

mais ou menos constante des- 

de há oito anos a esta pai*te 

em relaçáo ás cargas disponí- 

veis, tém origens diversas. Em 

primeiro lugar figura o au- 

mento da capacidade produto- 

ra dos estaleiros, pois esta 

atinge mais do dobro da ne- 

cessária. Por um lado, muitas 

empresas construtoras dos paí- 

ses marítimos tradicionais me- 

lhoraram o seu equipamento 

para acudir á corrida òs cons- 

truções verificada entre 1946 e 

1905: por outro lado, muitas 

nações, que adquiriam sem- 

pre as suas unidades no es- 

trangeiro. montaram estalei- 

ros próprios. A falta de enco- 

mendas, que especialmente se 

evidenciou ao começar a crise 

de 1957, levou os governos a 

concederem prêmios de cons- 

trução e facilidades de crédito, 

quer a armadores, quer a esta- 

leiros, a fim de evitarem gra- 

ves problemas de desemprego. 

E, muitas empresas marítimas 

a provei taram-se dessas facili- 

dades para renovar as suas 

frotas, cada uma partindo do 

princípio de que a sua contri- • 

bulçào para o excesso global 

de tonelagem seria infinltesi- 

mal e, portanto, sem influên- 

cia apreciável sobre a conjun- 

tura. A soma dos inflnitesimais 

traduziu-se, porém, em dezenas 

de milhões de toneladas, fi. no 

entanto, certo, que os armado- 

res poderosos têm consciência 

desta verdade matemática. Mas 

pensam, com indiscutível ló- 

gica, que serão os últimos a so- 

breviver para serem, em se- 

guida, os únicos a viver. 

Outras razões que também 

concorrem para o excesso de 

tonelagem sáo os aperfeiçoa- 

mentos ocorridos na constru- 

ção dos navios e a sua maior 

especialização. Entre aqueles 

figuram, com proeminèncla, u 

melhoria dos meios de carga e 

descarga, permitindo um me- 

nor estacionamento nos por- 

tos: a automatização, a eleva- 

ção da velocidade, que traz co- 

mo conseqüência o encurta- 

mento do tempo de viagem; o 

enriquecimento dos equipa- 

mentos portuários, abreviando 

o despacho das embarcações, 

e, finalmente, o aumento do 

porte util de cada unidade, 

tudo concorrendo porá um me- 

lhor aproveitamento do mate- 

rial. 

Esta ultima causa ganhou especial 

relevância quanto aos petroleiros. 

Quem diria, quando em 1885 foi cons- 

truído o primeiro nano-tanqu? de 

07 toneladas «dw» (tonelagem 

«deadwedght» significa o numero de 

npiadas inglesas — 1016 quilos 

cada—necessárias para carregar um 

do até á sua linha de bordo li- 

), que em 1965 já se estariam a 

projector unidades de 200 üOO tone- 

ladas? 

íinad da ulUma guerra, o mo- 

corrente de petroleiros fixava- 

roda de 16 000 toneladas «dw», 

> para isso contribuído a cons- 

o, pelos americanos, de 5C0 pe- 

troleiros denominados T2 de 16 000 

(toneladas de porte e 14.5 nós de velo- 

cidade. A crise do Suez e os conflitos 

Médio Oriente levaram as com- 

panhias petrolíferas — e os, Gover- 

nos — a não pensar demasiado nas 

* 1 limitações daquele canal, encomen- 

) dando navios cada vez com maior 

. l apacidode — os superpstroleircs —. 

* Icujo custo de utilização decresce 

leom o aumento do porte utll. Segun- 

do os estudos fedtos por técnicos dos 

transportes da marinha de guerra 

doe Estados Unidos, se tomarmos 

como base de comparação o nume- 

L como representando o custo 

■ transporte para um pe- 

:> de 16 000 toneladas, aquele 

referenciado a um navio de 

toneladas será apenas de 38. 

eloqüência destes números de- 

por porte dos grandes ar- 

madores e empresas refinadoraa, a 

execução de uma série de constru- 

ções gigantes. A Shell, por exemplo, 

encomendou em 1965 auotro super- 

tanques de 165 000 toneladas. O gru- 

■ Bergesen, norueguês, mandou 

construir no Japão (onde se situa o 

ior numero destas construções) 

i navios de 134 000 toneladas. E 

armador Japonês assinou um 

trato pana quatro de 166 000 

ào acabou, contudo, a cons^ucâo 

barcos mais peouonos. Ainda há 

gar para eles. Os super- 

afto obrigatoriamente 

uídoa tendo em vista um tra- 

determinado. Poucos portos, 

leito, dispõem de terminais ade- 

uados para a acostagem desses 

E através do canal 

Suez, apesar doe alargamentos 

dragagens em curso, não po- 

transitar navios acima das 

000 toneladas. 

Ê de salientar ainda que um fenô- 

meno semelhante, embora de propor- 

ções mais modestas, condicionou a 

[evolução doa transportadores de car- 

sólidas a granel — minérios e 

construíndo-se navios para 

com dezenas de milhares 

de toneladas de porte. E há me.smo 

unidades que podem receber carre- 

gomentoa. não simultâneos, de sóli- 

dos ou de líquidos, o f.Ue lhes dá 

uma maior flexibilidade de utiliza- 

| \ íX \Jê 

As «bandeiras de conveniência» ou 

do grupo Panllbhonco — Panamá, 

1 Libéria, Honduras e Oosta Rica ~ 

itlnuam a ser um atractivo pode- 

para os armadores independen- 

pelas reduções que trazem nos 

exploração: tripulações 

pequenas, salários sem agrava- 

encargos sociais, isenção 

e impostos, teja sobre os 

das , sociedades, seja so- 

as dividendos distribuídos. O 

é que os maiores animadores 

bandeiras são capitalistas 

cujo Governo, re- 

acendo a Impossibilidade de a 

própria marinha competir no 

internacional, apesar das 

ajudas estaduala vê nesses 

maneira de as in- 

serem abastecidas 

matérias-primas a preços ra- 

veis» e de, ao mesmo tempo, em 

de çonfllto. ter sempre um vln- 

legal. embora índirecto. paia 

utilizar os barcos, cujos pro- 

sfto de facto americanos, 

impossível aos navios das 

■ I tradlclonaia competir equl- 

ta ti vãmente com os do Panllbhonco. 

Em tempo de crise estes pemltem 

ainda um lucro marginal quando os 

outros acarretam prejuízos avulta- 

dos. 

apareceram a concorrer nal- 

íumas linhas internacionais unida- 

des com bandeiras da «cortina de 

ferro», cujos dirigentes, mais inte- 

iados na destruição das estrutu- 

Bfocldentals do que na rentabili- 

Idade da exploração, tomam cargas 

uer preço, exercendo uma 

acção* deteriorante sobre o nível dos 

fretes. Calcula-se que em 1965 a 

S. S. tenha atingido sete mi- 

lhões de toneladas, a Polônia e a 

Jugoslávia um milhão cada, a Ale- 

manha Oriental meio milhão e a 

lénia e a Checoslováquia cem 

cada. E são marinhas novas e 

pleno crescimento. Em 20 de 

IDezembro ultimo um paquete mo- 

ísslmo de 20 000 toneladas, o 

i Franko», hasteando a ban- 

vermelha da foice e do mar- 

largou de Marselha, fretado 

organização turística capltalia- 

lub Mediterranée. com 500 tu- 

iristas (ocidentais!) a bordo,.. 

O conjunto das causas mencio- 

nadas. influenciando fortemente a 

evolução dos transportes marítimos, 

determinou a aplicação de medidas 

cujos efeitos, nalguns casos, se tor- 

naram concomitantes com os da- 

uelas, no sentido de se manter o 

excesso de tonelagem e a baixa do 

o de fretes. Assim, para obviar 

á escassez das receitas, nalguns paí- 

ses, como a França, onde o Estado 

já com participava em empresas de 

economia mista, enveredou-se pela 

atribuição de subsídios maciços a fa- 

vor das empresas armadoras. Nou- 

tros. como nos Estados Unidos, em 

que já se usava o sistema dos sub- 

sídios, com o pensamento dominan- 

te de que a marinha de comércio 

é um elemento de defesa nacional, 

seguiram-se também dois outros ca- 

minhos: facilitaram-se os investi- 

mentos americanas nas «bandeiras 

ie conveniência», especialmente da 

Libéria, cuja frota atingiu em 1965 

o volume fabuloso de 14 545 000 to- 

neladas brutas (a quarta marinha 

de comércio do Mundo depois das 

da Comunidade Britânica, dos Esta- 

dos Unidos e da Noruega) e refor- 

çou-se a legislação no sentido de 

canalizar as cargas, de e para a 

América, para a navegação nacional 

(todas as cargas militares têm de 

| gulr em barcos americanos, o mes- 

mo sucedendo com, pelo menos, me- 

tade das cargas financiadas pelos 

Estados Unidos; tornou-se apertada 

e até indiscreta a fiscalização do 

funcionamento das linhas servindo 

portos norte-americanos, o que tem 

levantado sérios — mas vãos — pro- 

testos de outras nações). 

Além das ajudas directaa, em di- 

nheiro ou em cargas, armadores e 

Governos dos países marítimos tra- 

dicionais têm procurado, através de 

agrupamentos e fusões, robustecer 

os suas empresas, a fim de lhes da- 

rem dimensões adequada» á nova 

conjuntura, segundo o velho adágio 

de que «a união faz a forca». No 

campo internacional surgem servi- 

ços combinados, mesmo entre ban- 

deiras diferentes, e aumenta o nu- 

mero das «conferences» (agrupamen- 

tos de armadores, para explorar de- 

terminado tráfego, que concedem 

prêmios de fidelidade aos utentes 

como meio de combater a concor- 

rência). E no seio de cada organi- 

zação armadora revêem-se métodos. 

situações. 

os prejulzoi». para eliminar 

uas causas, admlle-se pessoal 

IciaUzado em assuntos econômicos 

■■e estabelecem • 

a curto e a longo prazo, tudo 

licntldo de se alcançar a melhor rsn 

idade do homem e do material e| 

se dominar a verdadeira crise 

estrutura criada pela "áplda evi 

| I do mundo moderno, que obn 

|* repensar as bases fundamenl 

■I gestão das empresas. Passou 

!■ da «mela bola e força»: 

ias as medidas e suas conseq 

cias têm de ser cuiBBIlHp 

E. se estes prlncipi 

[são, sob o ponto de vista InduslM 

los da nossa época, afirmam 

-se, contudo, com maior vigor n 

tivldade sujeita s-mpre á 

dura concorrência, a qual se íi 

sentir mesmo nas carreiras^^fl 

a bandeiras nacionais, da m 

forma como a pressão sa 

ea nas artérias se reflecte me; 

ravelmente nas simples veias capl 

A industria mantimaHIl^^H 

além da concorrência interna- 

cional. maiores riscos do que a ter- 

restre. Os resultados das emp: 

1c navegação relevam, com efeito 

em boa parte de ciências conj 

[turais. tais como a meteorologia 

a política. Uma sequencia de 

empestuosos pode atrasar uma via- 

gem ou prolongar a estadia num 

to. desorganizando o esquema 

uma linha regular; um mau 

[agrícola numa região do globoH 

grandes transportes 

cereais (carregamentos de trigo 

ra a U. R. S. S., em 1965, por exem- 

|plo); um simples receio de gu 

■te modificar radicalmente o 

norama dos fretes (Coréia, Suez.l 

.). Há. assim, um grande cai 

lo comércio marítimo que ainda 

[capa á competência do armador... 

\ntes de concluir, faremos 

[parêntesis paia nos reíerirmofi 

msportes aéreos, geralmente apon 

liados hoje em dia como concor 

ites directos dos marítimos. ■ 

evolução daqueles, na verdade. 

|sido ainda mais explosiva, o que 

mira, por se tratar de um s 

tema nascido neste século, comi 

[peclai desenvolvimento na ult: 

erra. No Aeroporto Kennedy. 

|Nova Iorque, por exemplo, parte 

chegam diariamente 1200 aero- 

ves com passageiros. Quanto í 

[carga aérea, a tonelagem trans 

portada em 1965 foi trinta vezet 

mais importante do que era 1964 

Nem todos os carregamentos, toda- 

via podem ser atribuídos aos aviõef 

(ingleses e canadianos sabem quan- 

to lhes custa o transporte aéreo dc 

petróleo para a Zâmbia. .) e mui- 

tos passageiios continuam a pre- 

ferir as viagens por mar. Destarte, 

o aumento crescente do intercâm- 

bio internacional de pessoas e bend 

assegura e impõe a expansão 

todos os meios de trans.. 

que se verifica tanto nas 

comerciais aéreas como nas   

ntimas. Mais do que concorrentes 

dois sistemae passaram 

complementares. Dai uma 

adaptação do sistema mais 

novo condicionamento, atr 

aumento da velocidade, do t 

Io conforto dos navios, e da 

mínuiçáo relativa do numero de 

quetes e de barcos para carga 

ra^. Hoje, por exemplo, o transpor 

te de cargas a granel represen 

cerca de 65% do comércio man 

indial. quando em 1940 era 

nas de 37%. 

* 

I 

« 

i 

( 

( 

1 

1 

« 

I 

i 

t 

i 

e 

t 

i 

i 

a. 

e 

d 

a 

v 

P 

P 

t 

c 

C 

8 

I 

t 

f 

d 

s 

i 

c 

( 

\ 

I 

c 

t 

\ 

i 

i 

1 

v|| 

í 

i 

I 

1 

K 

I 

fltJ 

1 

< 

I 

I 

mU 

o 

- 

3 

* 

í 

1 

I 

* 

I 

a- 

t 

fi 

ti 

d 

t) 

> 

fego 

r 

o 

i- 

0 

m 
■ • 

u 

VI 

H 

n 

v» 

n; 

P 

T. 

X) 

r- 

3. 

IA 

)- 

I- 

io 

é 

l- 

l- 

i- 

z. 

;a 

Bl 

ei 

3. 

i- 

lo 

le 

lo 

notabülissima expansão d 

mercante mundial desde    

grande guerra foi acompanhada 

conseqüência dos motivos ■■ 

H por uma renovação . 

substancial do material 

) navios com menos de de- 

anos computavam-se em 38.1% da 

tonelagem global; em 1965 repre- 

sentavam 52.6%j, e por uma baixa 

de fretes que agravou scbremai 

as dificuldades operacionais. 

ca foi tão actual o axioma de 

o pavilhão cobre a mercadoria, 

mo só interessa, de facto, em 

dade qualitativa, o seu custo 

nos armazéns do comprador, 

na verdade, unia exportação ( 

terminado país ser eliminada 

ves da alta relativa dos fretes 

a nacao em causa não tiver ba] 

M para a transportar a 

tfs razoáveis, isto é. compatí. 

com a sua colocação. Esta uma das 

ais razões determinantes 

ionlamo marítimo, que uí 

guns aspectos atinge, como dlsseim 

formas discriminatórias. 

lemento de penetração o de d 

ómica, de angariaçào ( 

de soberania, a.maril 

comercio merece dos govec 

ocupações constantes e desvela- 

das atenções. Uma marinha mi | 

e que não tiver amparo o., 

está condenada a desaparecer 

isso dá-se por toda a parte um 

ze, bem patente nalguns casos. 

ainda inaparente mas 1 

sentido de esta actlvldad 

r cada vez mais estat 

habilidade dos govenir 

dos armadores das nações n 

is tradicionais reside 

tardar o processo que lev« ^ 

teiuiencla em manter aquela Indus- 

tria. quanto possível, ligada   

ciativa individual e. especialmente 

em prever — no que é possível pre- 

ver—a sua contínua evolução coir 

a antecedência suficiente para to- 

mar a tempo as medidas adequa 

das. «projectando no futuro 

dou no 

f 

t 

i 

I 

i 

i 

i no passado», como I 

Bergson. Nos coisas do nmr aí 

imprevisões e subsequentes impro 

visações custam sempre multo caro 
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