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“..os conflitos sociais e a atividade politica a estes
ligada constituem o elemento propulsor das
transformacdes estruturais que séo a substancia do que
veio a chamar-se “desenvolvimento”

Celso Furtado

“Em sintese, desde os tempos coloniais até hoje, tem

cabido a acdo do governo papel primordial na
evolugdo maritima do pais.”

Vice-Almirante Jodo Carlos Gongalves Caminha



RESUMO

A presente dissertacdo aprofunda o estudo das relacGes entre base material socioecondmica
e superestrutura politico-juridica, com a demonstracdo de que formam uma totalidade
dialética, mas com relativa autonomia de suas partes. Esclarece a natureza especifica do
direito como importante elemento superestrutural e seu papel para a definicdo de modelos
de desenvolvimento nacionais no atual contexto da mundializacdo, demonstrando, em
termos tedrico-conceituais e historico-concretos, sua relativa autonomia, tanto pelo aspecto
de sua ndo determinacdo automética pelas relagcbes socioecondmicas, quanto pela
constituicdo politica e juridica da prépria base material. Estes elementos de relativa
autonomia sdo explicados pelas caracteristicas politico-juridicas do Estado, do direito, do
sistema internacional e da propria mundializacdo enquanto processo deliberadamente
produzido pelos atores em luta nas esferas superestruturais domeéstica e internacional. Sob
essa Otica de institucionalismo critico, as relagBes entre direito e economia sdo
demonstradas e analisadas no estudo do caso concreto da organizacao juridico-institucional
da navegacdo maritima brasileira atual e seus efeitos em termos de desenvolvimento
setorial e geral. O trabalho demonstra que o atual modelo é insuficiente para a
consolidacdo de uma navegacdo maritima nacional autbnoma, afetando negativamente a
competitividade sistémica da economia brasileira, suas contas nacionais, a acumulacéo de

capital nacional e o desenvolvimento de setores conexos, como a constru¢do naval.

Palavras-chave:

Mundializacdo, relacdes base-superestrutura, autonomia relativa, direito, Estado, sistema

internacional, institucionalismo, desenvolvimento, navegacdo maritima, marinha mercante.



ABSTRACT

This dissertation studies the relations between the socioeconomic base and the political-
juridical superstructure, with the demonstration that they form a dialectic totality, but
keeping the relative autonomy of its parts. The text shows the specific nature of Law as an
important part of the superstructure and its role in the definition of national development
models within the process of mundialization. The relative autonomy of Law is
demonstrated in theoretical and historical-concrete terms, first, by showing that there is no
automatic determination of Law by the socioeconomic structure and, second, with the
evidence of the political and juridical constitution of the material base itself. These
elements of the relative autonomy are explained by the political and juridical
characteristics of the state, Law, the international system and the mundialization process as
something that is deliberately produced by the different actors in conflict within the
domestic and international superstructures. Parting from this point of view of critical
institutionalism, the relations between Law and Economics are demonstrated and analyzed
in the case study of the current juridical-institutional organization of the shipping industry
in Brazil and its effects in terms of development for the shipping branch and the economy
as a whole. The dissertation shows that the current model is insufficient for the
consolidation of an autonomous national shipping industry, with the consequent negative
impacts on the systemic competitiveness of the Brazilian economy, its national accounts,
the national accumulation of capital and the development of correlated economic sectors,

such as the shipbuilding industry.

Keywords: Mundialization, base-superstructure relations, relative autonomy, Law, state,

international  system, institutionalism, development, shipping, maritime fleet.
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1 INTRODUCAO

O inicio dos anos noventa do século passado foi marcado pelo aparente triunfo do
capitalismo liberal e globalizante, com o quase simultaneo desmoronamento do bloco
soviético, o desmonte do Estado de bem-estar social no mundo desenvolvido capitalista, a
abertura da China ao capital e aos mercados internacionais e o abandono for¢ado dos
modelos nacional-desenvolvimentistas no terceiro mundo ndo alinhado (SAMPAIO JR.,
1999, BATISTA, 1994, p. 8). No campo juridico, ocorreram alteracGes significativas nos
ordenamentos e ainda maiores na ideologia, com teses como 0 de uma suposta
“refeudalizacdo” do direito e o fortalecimento do ‘pluralismo juridico’?, principalmente
com uma lex mercatoria ndo estatal das grandes corpora¢es multinacionais, 0 maior peso
da denominada soft-law e 0 esvaziamento da esfera politica no contexto da ‘economia
mundo’, entre outros (FARIA, 1999, pp. 1, 36, 52, 60-63, 89, 141, 250-251, 324-325).

Nos dizeres de Jeffry A. Frieden (2008):

Os interesses e as ideias favoraveis & globalizagdo econémica dominaram a
economia e a politica mundiais. O globo era mais uma vez capitalista, e 0
capitalismo era novamente global. (FRIEDEN, 2008, p. 438)

No entanto, apds os primeiros anos de euforia utdpica neoliberal, as teses do “fim da
historia” e do “fim dos Estados nacionais” mostraram-se equivocadas (MICHALET, 2003,
p. 13) e 0 mundo parece-se muito mais com o ambiente das rivalidades entre grandes
poténcias do pré-1 Guerra Mundial do que com um enorme “supercapitalismo” global?,
Apobs as recentes crises no centro desenvolvido, politicas intervencionistas cléssicas
voltaram a prevalecer nos EUA e na Europa, enquanto os grandes paises em

desenvolvimento praticam politicas por vezes classificadas até como capitalismo de estado.

1« . a existéncia de distintas ordens juridicas autbnomas num mesmo espacgo geopolitico, intercruzando-se

interpenetrando-se de modo constante — FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. S&o Paulo,
Malheiros, 1999. p.15.

2 Dentre as inimeras correntes interpretativas atuais da economia e da politica internacionais, a atualizagdo
de Callinicos, sintetizada por Farias, me parece ser a que melhor expressa a realidade do inicio do século 21:
“"uma economia mundial cada vez mais integrada torna-se uma arena apropriada para a concorréncia entre
capitais, que agora tende a assumir a forma de conflitos geopoliticos entre os Estados” Em suma, na
atualizagdo feita por Callinicos, o imperialismo é definido como um estagio de desenvolvimento do
capitalismo no qual, em primeiro lugar, a concentracéo e centralizacdo do capital provocam a tendéncia a
integracdo do capital monopolista privado com o Estado; em segundo lugar, a internacionalizacdo das forgas
produtivas assume uma tendéncia a forgcar os capitais a entrar em concorréncia entre eles mesmos por
mercados, investimentos e matérias-primas na escala mundial.” FARIAS, Flavio B. de. O imperialismo
global: teorias e consensos. 1. Ed. Sdo Paulo, Cortez, 2013, p. 78.



Estd claro que Politica e Economia, Estado e mercados se entrelagam e afetam
mutuamente (FERNANDES, 2005; IANNI, 1977; DRAIBE, 1985). Longe do laissez-faire
do discurso ideologico, hd uma disputa acirrada entre os Estados-Nacéo e suas empresas
por mercados, capitais, constru¢do e manutencao de setores industriais e tecnologicos de
ponta etc.s. Para avancar estes interesses econdmicos e politicos?, toda sorte de
instrumentos juridicos e institucionais de intervencdo e organizagdo das estruturas
econdmicas sdo empregados, da formaco de regimes internacionais (BELANGER, 1997),
como as normas da OMC, passando por bancos de investimento publicos até o
protecionismo agricola aberto da UE e os subsidios velados do orgamento tecnologico-
industrial-militar nos EUA.

Neste contexto, a discussdo sobre os limites e possibilidades dos Estados nacionais
determinarem sua propria forma de organizacdo econdmica por meio de instrumentos
juridico-institucionais volta ao foco central do debate sobre o Desenvolvimento
Socioeconémico. Uma das questdes mais controversas e complexas na discussao tedrica
sobre o Desenvolvimento Socioeconémico € a relagio entre Politica, Estado e Economia®.
Até que ponto as estruturas econémicas e sociais determinam as formas politicas e
juridicas? H4& uma autonomia relativa da esfera politico-juridica e, inclusive, a
possibilidade desta superestrutura interferir e moldar as bases socioecondmicas? Qual o
impacto das ideologias, culturas e formas politico-juridicas sobre o desenvolvimento do

sistema capitalista e possibilidades alternativas de organizacdo socioeconémica?

As respostas sdo inUmeras e variam com as posicdes ideoldgicas e tedricas das
diversas vertentes que discutem o problema, do marxismo a sociologia weberiana
(TRAGTENBERG, 1997), a linha de “law and economics” e a Nova Economia

Institucional, mas todas tém como pressuposto que o Desenvolvimento Socioecondmico de

3 “Sem questionar os mecanismos que impulsionaram a transnacionalizacdo do capital, os paises centrais tém
procurado amenizar as consequéncias mais nefastas deste processo, lancando mdo de politicas
neomercantilistas que acirram o estado de “guerra econdmica”. SAMPAIO JR., Plinio de A. Entre a nacdo e
a barbérie: os dilemas do capitalismo dependente em Caio Prado, Florestan Fernandes e Celso
Furtado, Petr6polis, RJ: Vozes, 1999.

4 Sobre entrelacamento das hierarquias geopoliticas e geoecondmicas, vide TAVARES, M. da Conceicéo.
Subdesenvolvimento, dominagéo e luta de classes, in Celso Furtado e o Brasil, (org.), Rio de
Janeiro, Perseu Abramo, 2000.

°> Sobre o contetido politico das decisdes e formas econdmicas, assim como o papel do Estado no sistema
econdmico mundial atual, e especificamente sobre a politicidade do conceito de Desenvolvimento: “...0s
conflitos sociais e a atividade politica a estes ligada constituem o elemento propulsor das transformacdes
estruturais que sdo a substancia do que veio a chamar-se “desenvolvimento” FURTADO, C. Criatividade e

dependéncia na civilizagdo industrial, Sdo Paulo, Companhia das Letras, 2008, p. 109.



uma sociedade esta relacionado com as formas politicas e juridico-institucionais que

organizam a economia.

O problema é ainda mais complexo, interligando estas relacGes internas com as
determinantes externas, ultrapassando o ambito restrito dos Estados Nacionais e obrigando
a uma analise dos efeitos do sistema econémico e politico internacional sobre esta
autonomia relativa (FARIAS, 2013a, 2013b). N&o se trata mais apenas de saber se e como
um polo politico pode moldar as relacées econémicas e sociais de uma dada sociedade em
seu territdrio através de decisdes politicas na forma de instituicGes e normas juridicas, mas,
dadas as caracteristicas especificas do sistema internacional em que esta comunidade
politica se insere, quais as possibilidades e limites que o sistema impde a esta moldagem

juridico-institucional nacional.

Um Estado que queira controlar seu cambio como uma forma de politica
desenvolvimentista continuara tendo acesso aos mercados internacionais de capitais
(MICHALET, 2003, 125-130)? O preco de se abandonar a possibilidade de uma politica de
subsidios industriais vale a participacdo na OMC e acesso aos mercados abertos dos
demais paises? Um Estado que nacionalize setores industriais estratégicos ou altere a
forma de propriedade e trocas em seu territorio ficara isolado do sistema ou quiga sofrera
intervencdes das Grandes Poténcias? E o papel das gigantescas empresas multinacionais
oligopolistas, com seus processos produtivos transnacionalizados (PAULET, 2009, 54-
57)?

Nota-se, assim, que o entrelacamento entre Politica, Economia e Direito na questdo
do Desenvolvimento® néo se restringe a esfera doméstica, mas ocorre de maneira até mais

acentuada no sistema internacional como um todo’. A atual retomada de expansio

® Com Celso Furtado, “...interpretar o desenvolvimento periférico como um complexo fendmeno de caréter
dindmico que abarca elementos técnicos, econdmicos, sociais, politicos e culturais.” citado em SAMPAIO
JR., Plinio de A. Entre a nagéo e a barbarie: os dilemas do capitalismo dependente em Caio Prado,
Florestan Fernandes e Celso Furtado, Petrdpolis, RJ: Vozes, 1999, p. 60.

Acrescento os elementos juridicos, por constituirem essencialmente a forma da concretizacdo dos elementos
politicos e econdmico-sociais nos sistemas modernos de dominacdo racional-legal, como foco do presente
projeto.

7 Sobre entrelagamento entre economia e esfera internacional: “As relagdes entre paises tém, desde o comego
da época capitalista, constituido até certo ponto o dominio da politica econdmica, ou seja, da acao estatal
dirigida. Essa circunstancia tem uma influéncia profunda no curso das relagdes econdmicas internacionais; e
0 que ¢ mais importante, talvez, influi e modifica a estrutura interna dos paises em questdo.” para a realizagdo
de objetivos econdmicos definidos. (...) 0 choque de politicas econdmicas em conflito.” SWEEZY, P. M.
Teoria do desenvolvimento capitalista: principios de economia politica marxista, apres. Helga
Hoffmann, trad. Waltensir Dutra, S&o Paulo, Abril Cultural, 1983, pp. 224-225.



capitalista em novas areas de reprodugdo e acumulacdo de capital, anteriormente fechadas
no pos-11 Guerra, denominada de Globalizacdo® ou Mundializacdo (MICHALET, 2003;
PAULET, 2009, p. 16, GUIMARAES, 2005, pp. 252-253), e em sua esséncia caracterizada
por um crescente grau de integracio das economias nacionais®, tem impacto direto na
capacidade dos Estados nacionais promoverem politicas publicas de desenvolvimento
socioecondmico (BRANDAO, 2007).

Por sua vez, esse processo de integracdo econdmica ndo se restringe apenas a seara
financeira, mas perpassa também a economia real, com a composicdo de cadeias de
suprimentos globais e o deslocamento dos processos produtivos. Muitas vezes relegado a
um segundo plano atras das transformacdes tecnoldgicas na area das telecomunicacgdes e
informética, a navegacdo maritima constitui um dos pilares centrais do processo de
crescente integracdo econdmica internacional no pés-Guerra. Sem o barateamento
exponencial dos fretes maritimos,'® que possibilitou o aumento efetivo da escala dos
mercados e o deslocamento da producdo industrial a paises subdesenvolvidos com méo-de-
obra mais barata e abundancia de recursos naturais, a globalizacdo ndo seria possivel.
Citando Paulet (2009):

O transporte maritimo tornou-se um verdadeiro ‘acelerador’ da mundializagéo.
Sem duvida, 0s mares e 0s oceanos sd0 as principais vias de comunicagdes
internacionais. (...) Esquece-se sempre o fato de que a mundializagdo € um
fendmeno geografico que afeta territdrios, montanhas, planicies, rios e mares.
(...) os méritos atuais deste meio de transporte que beneficia progressos de
técnicas de ponta. (...) Esses transportes maritimos garantem hoje o essencial do
comércio mundial e, em nossos dias, os produtos pesados sdo, na maioria das
vezes, embarcados em navios,... (PAULET, 2009, pp. 46-47)

As transformacbes na navegacdo maritima eliminaram as antigas barreiras da
distancia (CHANG, 2004), tendo efeito talvez mais significativo para a tendéncia de

especializacdo produtiva e impedimento a politicas protecionistas pelos paises

8 No contexto deste trabalho, toma-se o proprio processo de globalizagdo econdmica atual como um processo
essencialmente politico, isto é, dependente de tomadas de decises, impulsionada por meios politicos e
através dos Estados e de grupos internos e externos politicamente influentes, mesmo que haja
indubitavelmente fatores tecnologicos e econdmicos decisivos que o impulsionem. Concordamos neste ponto
com a centralidade da “questdo fundamental da hegemonia e do poder politico” para o Desenvolvimento,
vide BRANDAO, C. A. Territorio e desenvolvimento: as maltiplas escalas entre o local e o global,
Campinas, SP, Editora Unicamp, 2007.

® Vide DRUCKER, Peter F. The Global Economy and the Nation-State. in Foreign Affairs,
September/October 1997..

10 De acordo com Stopford, os fretes maritimos cairam 75% no periodo. Vide STOPFORD, Martin.
Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 40.



subdesenvolvidos do que muitas politicas adotadas de forma deliberada. Cerca de 90% das
cargas mundiais sdo transportadas por via maritima, taxa que ainda se eleva para as
commodities estratégicas, como petréleo e seus derivados, minérios e grdos, sem as quais
ndo seria possivel imaginar a economia mundial em sua forma atual (BALLOU, 2012,
CAIXETA org., 2013). Um dos maiores especialistas em economia maritima, Stopford,
resume assim (2009):

A primeira é o papel central que a navegacdo exerceu na economia global. A
cada estagio de seu desenvolvimento o transporte maritimo teve proeminéncia e
0 setor de navegacdo, com seus ares internacionalistas distintivos, foi um
protagonista.lt. (STOPFORD, 2009, p. 44)

A inddstria naval constitui setor relevantissimo, com extensos efeitos difusores. Os
servigos de transportes movimentam centenas de bilhdes de ddlares por ano, configurando
um dos principais itens do balanco de pagamentos de muitos paises, com peso mais
acentuado ainda para os subdesenvolvidos (GOULARTI, 2010), além de figurar no centro
de questdes estratégicas e de Grande Estratégia dos Estados, estando intimamente ligados
ao conceito de Poder Naval®2,

Dado esse contexto geral, o presente trabalho se insere na interseccdo da Teoria do
Estado, da Teoria Geral do Direito e da Economia do Desenvolvimento e representa um
estudo de viés institucionalista critico sobre a natureza do direito como instrumento de
organizagdo econdmico-social e especificamente sobre seu papel no Desenvolvimento num
mundo em processo de mundializa¢do. Constitui uma refutacdo ao economicismo nestas
ciéncias sociais, tanto o liberal e “globalista” (BRESSER-PEREIRA, 2003, p. 418), quanto
o0 de certas linhas interpretativas marxistas, e demonstra o equivoco da deducdo unilateral

da esfera politico-juridica por determina¢des automaticas das relagdes econdmico-sociais.

Pelo contrario, argumenta, com base na natureza dialética da relacdo entre as

estruturas econdmico-sociais e a superestrutura, bem como em razdo das especificidades

11 Tradugdo livre do original: “The first is the central part which shipping has played in the global economy.
At every stage in its development, sea transport has figured prominently, and the shipping industry, with its
distinctive international flavour, has played a central role.”

12 Sobre o entrelagamento entre desenvolvimento econémico, sistema de transportes e questdes estratégicas:
“Ao mesmo tempo, essas crises, associadas & diferenciagdo crescente do sistema econdmico brasileiro,
punham em evidéncia as relagdes necessarias entre indUstria de base, sistema de transporte, defesa nacional e
desenvolvimento econdmico.” IANNI, Octavio. Estado e Planejamento Econémico no Brasil (1930-1970).
Rio de Janeiro, Civilizacdo Brasileira, 1977, p. 30.



dos sistemas politico-juridico interno e internacional, que a primazia ontoldgica da base
material'® ndo significa um determinismo economicista unilateral da esfera superestrutural
e que também ndo ha inevitabilidade de insercdo passiva das sociedades e dos Estados
nacionais a Mundializacdo. Ao mesmo tempo, demonstra que as relacdes econdmico-
sociais constituem-se politica e juridicamente, dependendo sua modelagem das correlagdes
de forgas concretas nos planos internacional e nacional, tanto entre as coligagdes de classes
e grupos sécio-politicos que controlam o poder do Estado nacionalmente, quanto entre os

Estados no plano internacional.

E, nesse sentido, mesmo com a tentativa por parte da superpoténcia hegemonica de
se impor um “modo estatal global”, que assumiria as func¢des de regulador da concorréncia
capitalista mundial e ‘“governanca planetdria” (sem se constituir num verdadeiro
“superestado” soberano), entende que, em decorréncia das caracteristicas superestruturais e
de autonomia relativa e em especial pelo carater essencialmente politico do processo de
mundializacdo discutidos a seguir, ha a possibilidade para os Estados-Nagdo em todos 0s
niveis relativos de poder de tanto influenciarem a formacdo das instituicdes politico-
juridicas internacionais (BELANGER, 1997), quanto manterem certos controles nacionais

sobre suas economias. Com Farias (2013a):

O modo de producdo capitalista encontra-se atualmente num momento de
concorréncia cada vez mais feroz entre os capitais numerosos na escala mundial;
isso faz com que o modo estatal capitalista global atue, em sua vertente
universal, como capitalista coletivo ideal para garantir tanto as condi¢des prévias
da reproducdo ampliada quanto a mediacdo das contradi¢Ges intercapitalistas
planetdrias. Mas, cada espago capitalista nacional ou regional — seja pela
maldicdo dos recursos naturais ou pela estratégias oligopolistas do grande
capital, dentre outros interesses econdmicos, como a predominancia das
financas, da exploracdo mineira ou da agroexportacdo — ¢ obrigado a recorrer a
todas as formas estatais realmente existentes na disputa no interior do mercado
mundial. (FARIAS, 2013a, p. 23, grifos nossos)

13 «“Vale a pena recordar também a afirmacio de Engels de que a economia é somente em ultima analise, a
mola da historia (nas duas cartas sobre a filosofia da praxis publicadas também em italiano), afirmacéo que
pode ser ligada diretamente a passagem do prefacio da Critica da Economia Politica, que diz que é no
terreno das ideologias que os homens se tornam conscientes dos conflitos que se verificam no mundo
econdmico.” Vide Gramsci, apud SADER, Emir (org.). Gramsci: poder, politica e partido. Tradugdo
Eliana Aguiar, 1. Ed. S8o Paulo, Expressao Popular, 2005, pp. 25-26.

“Vé-se que a questdo da origem historica do Estado, a da ordem de sucesséo entre, de um lado o Estado e de
outro as relacBes de producdo e os poderes de classe, na historiografia da génese, ndo é teoricamente idéntica
ao fundamento do Estado nas relacdes de producdo, nas lutas de classes e nas relagdes de poder.”
POULANTZAS, Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de Janeiro, Edi¢cBes Graal, 2. Ed. 1985, p. 48.



Além de em termos tedrico-conceituais, a autonomia relativa do direito na definigéo
de modelos de desenvolvimento nacionais pode ser demonstrada concretamente pela
analise especifica das formas essencialmente diversas de definicdo juridico-institucional
das relagdes econdémico-sociais. Entre estes modelos que os Estados podem adotar para
moldar e interferir em suas economias, destacam-se o desenvolvimentismo e o
neoliberalismo, por encontrarem-se em polos antagénicos do leque de posicdes ideoldgicas
e de interesses, sendo o primeiro intimamente associado ao intervencionismo e o segundo a
fase de abertura e liberalizagdo de setores estratégicos de infraestrutura de meados dos
anos 90,

Apresentam um embasamento tedrico quase antagonico, objetivos fundamentalmente
diferentes e formas juridico-institucionais de organizacdo econdmica muito diversas.
Geram efeitos socioecondmicos diferentes e foram afetados por fases distintas do processo
de internacionalizagdo capitalista, ocorrendo o primeiro, no Brasil, no periodo da
internacionalizacdo do capital e o segundo no auge da mundializacdo. Os modelos
discutidos configuram “tipos ideais” no sentido weberiano (WEBER, 1984; AMORIM,
2001, pp. 75-80), podendo haver no mundo concreto as mais diversas combinagdes
intermediérias de politicas publicas de intervencdo e regulacdo da economia. Contudo, a
comparagao entre as posi¢oes mais extremas e “tipicas” de ambos os modelos serve para
ressaltar suas caracteristicas proprias e evidenciar as possibilidades e limites da formacéo e

direcdo politico-juridica das economias nacionais.

Assim, o tema geral das relacBes entre Estado, Direito e Desenvolvimento seréa
estudado no caso especifico do setor de navegacdo maritima brasileira do periodo atual da
mundializacdo, pela analise critica do modelo de organizacdo juridico-institucional deste
setor da economia e de seus impactos socioecondmicos objetivados e alcangados. Tentara
evidenciar seu aspecto hibrido e contraditério, decorrente da complexa composicdo de
forcas no Estado brasileiro e no governo do executivo federal, do carater também

contraditério do ordenamento juridico brasileiro neste sentido, que mescla elementos

14 Condizente com a linha politica da corrente neo-estrutural no comando do Estado a época: “...o0 objetivo
estratégico de crescente exposicdo da economia periférica a concorréncia internacional. (...) a interferéncia no
livre funcionamento do mercado é tida apenas como um expediente tempordario para atenuar os efeitos mais
nocivos do movimento de liberalizacdo e ndo mais como sustentdculo fundamental de uma politica
industrializante.” SAMPAIO JR., Plinio de A. Entre a nacédo e a barbarie: os dilemas do capitalismo
dependente em Caio Prado, Florestan Fernandes e Celso Furtado, Petrépolis, RJ: Vozes, 1999, p. 57.



desenvolvimentistas®® (BIELSCHOWSKY, 2000, TEIXEIRA, 2006), socialdemocratas e
neoliberais'® (BRANDAO, 2007, GODOI, 2008), em especial a logica das Agéncias
Reguladoras'’, e das possibilidades e limites impostos pelo processo de mundializagio em

suas facetas econdmica, politica e juridica.

A pesquisa tem carater eminentemente tedrico-conceitual e visa contribuir para uma
melhor compreensdo da relagdo entre as bases econdmico-sociais e a superestrutura
politico-juridica no @&mbito interno e internacional, evitando-se os equivocos de ambos 0s

extremos criticados por Gramsci (apud SADER, 2005):

Em um caso tem-se o excesso de ‘economicismo’ ou de doutrinarismo pedante;
no outro, o excesso de ‘ideologismo’. Em uma situagdo se supervalorizam as
causas mecanicas; na outra, se exalta o elemento voluntarista individual.
(Gramsci apud SADER, 2005, p. 41)

Essa relacdo de totalidade dialética, mas com relativa autonomia de suas partes,
esclarece a natureza especifica do direito como importante elemento superestrutural e seu
papel para a definicio de modelos de Desenvolvimento no atual contexto da

Mundializacao.

Demonstrada essa relacdo, o trabalho encontra sua aplicabilidade prética na analise
critica da organizacao juridico-institucional da navegacdo maritima brasileira como parte

de um modelo de desenvolvimento. Evidentemente, as possibilidades e os limites dos

15 O Desenvolvimentismo é entendido aqui como uma forma de inducio ativa de setores escolhidos pelo
Estado com base na critica a divisdo internacional do trabalho Ricardiana e na analise de que ha uma
diferenca fundamental entre a especializacdo no setor industrial de ponta ou em setores de commaodities
primarias, além da concepg¢do de que o sistema de mercado por si S0 ndo levaria a desejada industrializagao.
Utiliza-se de medidas cambiais, tributérias, tarifarias, de compras governamentais etc. e é, por definicdo,
eminentemente politica.

16 J4 0 modelo neoliberal parte da premissa de que haveria setores econdmicos com falhas de mercado, nos
quais os Estados devem interferir através de normas e instituicdes que visem justamente garantir seu
desenvolvimento natural, apenas corrigindo as falhas e aproximando o setor regulado do funcionamento de
um mercado concorrencial. Assim, tem um fundamento tedrico essencialmente neoclassico e rejeita 0s
instrumentos de politica econdmica tipicos da Politica Industrial, utilizando, ao invés, marcos regulatdrios
gerais outorgados por érgaos teoricamente neutros e com interferéncia politica em tese reduzida.

11 «“Assim, toda a logica do raciocinio e da aplicagdo do direito regulatério direciona-se para a corregéo e
reproducio aperfeicoada dos efeitos de mercado.” SALOMAO FILHO, Calixto. Regulagdo da atividade
econdmica: principios e fundamentos juridicos, 2. ed. revista e ampliada, Sdo Paulo-SP, Malheiros, 2008,
p. 29.



Estados nacionais moldarem este setor fundamental ao proprio processo de mundializacéo
tém sérias implicagdes em suas estratégias de Desenvolvimento e, dadas as caracteristicas
de industrializacdo dependente e inacabada, peso relativamente alto de commodities em sua
pauta de exportacbes e altos gastos relativos dos fretes maritimos em suas transacdes

correntes, assumem ainda mais relevancia nos paises periféricos como o Brasil.

A anédlise global do modelo juridico-institucional atual do setor de navegagdo
maritima brasileira, com énfase em suas conexdes politicas e sociais internas e externas e
em sua autonomia relativa, se dard em duas grandes partes, subdivididas da seguinte
maneira: Parte 1) Mundializagdo e a autonomia relativa do direito na definicdo de modelos
de desenvolvimento nacionais; 1.1) a discussdo teodrica sobre as relagBes entre base
material e superestrutura, com a demonstracdo da autonomia relativa da esfera politico-
juridica e da natureza do direito como instrumento de modelagem das relagdes
socioecondmicas e do Desenvolvimento; 1.2) a analise do atual processo de mundializacdo
em seus aspectos politicos, econdmicos e juridicos, com 0s consequentes limites e
possibilidades postos a atuacdo dos Estados Nacionais; Parte 2) analise critica da atual
organizacdo juridico-institucional da navegacdo maritima no Brasil enquanto modelo de
desenvolvimento; 2.1) navegacdo maritima e logistica na economia mundializada:
caracteristicas econdmicas e conceitos centrais; 2.2) fundamentacéo tedrica e formalizacdo
juridico-institucional da atual organizacdo da navegagdo maritima brasileira e; 2.3) 0s
objetivos e efeitos socioecondmicos do atual modelo sob o ponto de vista do

Desenvolvimento.

Trata-se, pois, de trabalho interdisciplinar e tedrico, que foi executado por meio de
pesquisa bibliografica na literatura de Economia, Direito, Ciéncia Politica e RelacGes
Internacionais e nas publicacdes estatisticas governamentais, como o IPEA, o IBGE e a
ANTAQ, e demais instituicbes especializadas em indicadores de desenvolvimento
socioecondmico. Utilizou os diversos métodos de tratamento l6gico de informagdes, como
a inducdo, a deducédo e a dialética numa postura de plasticidade do método, como em

Florestan Fernandes®®, em que os métodos e categorias analiticas sio empregados para a

18 Oliveira e Vasquez (2010) ddo uma 6tima sintese deste método, explicitando o peso e o sentido de cada
uma dessas grandes escolas: “De Weber, Fernandes (1968), a partir do conceito de classe social, fundada na
dicotomia “possuidores” versus ‘“ndo-possuidores”, desenvolveu um esquema interpretativo que compreende
a relacdo de dependéncia interna e externa. De Marx, o autor faz uso da constatacdo de que a organizacdo
capitalista das relaces de producdo resulta tanto em processos de estratificacdo social, que geram a moderna
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elucidagdo da cada problema especifico, de acordo com sua melhor propriedade para tal,
sem preconceitos tedrico-ideoldgicos. Como sintetizado por Shiota (2009):

A solucdo oferecida por FF (1959) para a bifurcacdo entre teoria e pesquisa
funda-se no argumento de que esse problema, antes de tudo, seria légico e nao
apenas cientifico, o que o conduz a investigar e incorporar em sua teoria da
investigacdo sociolégica 0 modo pelo qual os trés autores classicos das ciéncias
sociais fundamentaram empiricamente suas explicacBes, atentando para a
complementaridade entre inferéncias indutivas e dedutivas, embora mantendo a
inducdo como pedra de toque de toda ciéncia. (...)

Ora, cada modelo explicativo volta-se para uma dimensdo do real através de
problemas tedricos e empiricos especificos, abarcando um determinado aspecto
ou ordem de problemas socioldgicos. A idéia dos tipos esquematicos (tipo ideal,
tipo médio e tipo extremo) é a de uma construgdo mental que apreende o
essencial das evidéncias empiricas a fim de interpreté-las e obter uma explicacéo
generalizadora. (...) Segundo FF, o métier cientifico nas ciéncias sociais se
divide em etapas interdependentes e complementares, cada qual com suas
especificidades e exigéncias. A explicacdo cientifica nas ciéncias sociais parte de
um longo processo de definicdo, observagdo, andlise, reconstrucdo (descri¢do
interpretativa) das instancias empiricas. Interessado pela explicagdo, FF submete
tanto a descricdo quanto a interpretacdo a ela, apontando dois tipos
complementares de conhecimento social — explanacéo descritiva (reconstrucéo
da base empirica) e explanagdo interpretativa (sintese tedrica).” (SHIOTA, 2009,
pp. 8-9, grifos nossos)

Neste sentido, entende-se, como Michael Lowy, que Weber e Marx sao
perfeitamente compativeis entre si, cada qual focando em énfases diferentes dos
fendmenos sociais e do desenvolvimento do capitalismo (AMORIM, 2001, p. 22 e p. 172.).
Como eixos analiticos centrais, tem, assim, de um lado, o problema da estrutura de classes
sociais (MAIA e PINHEIRO, 2010, p. 8), embebido nas relagdes econdmicas de producéo
e distribuicio, e do outro, questdes de base psicocultural e politica’® e juridico-
institucional, com cuja combinacdo criativa e metddica pretende entender o fendmeno
analisado como “... um padrdo estrutural e dindmico de organizacdo da economia, da
sociedade e da cultura” (FERNANDES, 2005, p. 37).

sociedade de classes, como em formacdo de um novo tipo de mercado, capaz de converter a apropriagdo
privada dos meios de producéo e a mercantilizacéo do trabalho nas duas faces da mesma moeda. Finalmente,
de Durkeim, Fernandes (1968) embasa o entendimento e a caracterizacdo das sociedades capitalistas
subdesenvolvidas, que passam a ser entendidas ndo como uma reducdo patoldgica do tipo social do mundo
desenvolvido, considerado em determinado estado de seu desenvolvimento, mas enquanto produto tardio,
nascidas da desintegracdo de estruturas sociais formadas nos periodos iniciais da colonizacdo, onde as
estruturas econdmicas emergentes se acomodam as estruturas arcaicas preexistentes.” (OLIVEIRA, Giuliano
Contento de e VASQUEZ, Daniel Arias. Florestan Fernandes e o capitalismo dependente: elementos para a
interpretagdo do Brasil. in OIKOS, Rio de Janeiro, Volume 9, n° 1 « 2010 | ISSN 1808-0235 |
www.revistaoikos.org | pgs 137-160 p. 148)

19 Vide FERNANDES, Florestan. A Revolucdo Burguesa no Brasil: ensaio de interpretagdo socioldgica.
Prefécio José de Souza Martins, 5. Ed. Sdo Paulo: Globo, 2005, p. 38.
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A presente dissertagdo se baseia fundamentalmente na concepgéo de relacGes base-
superestrutura, com énfase para o conceito de autonomia relativa e o papel das
superestruturas e da luta de classes, similar ao método da analise historico-estrutural de
Cardoso (CARDOSO, 1970, ARAUJO, 2001) e de tedricos como Florestan Fernandes,
Octavio lanni e Sonia Draibe, na ldgica explicitada acima. Citando Cardoso e Faletto
(1985) sobre este método:

.. nossa abordagem é tanto estrutural como histdrica: ela enfatiza nédo sé o
condicionamento estrutural da vida social, mas também a transformagdo
histérica das estruturas pelos conflitos, movimentos sociais e lutas de classe.
Nossa metodologia é, pois, historico-estrutural. (CARDOSO e FALETTO,
1985, p. 15)

Especificamente para o direito, utiliza-se da sociologia weberiana e dos juristas
positivistas ndo formalistas da Teoria do Estado e do Direito, como Dimoulis e Jellinek. Na
linha da presente dissertacéo, entende-se que, assim como Weber e Marx sdo compativeis,
0 positivismo juridico critico é perfeitamente compativel com o marxismo, justamente por
focar-se em aspectos especificos do estudo do fenémeno juridico numa l6gica de
autonomia relativa, com énfase para as categorias de dominacdo, violéncia simbdlica,
legitimacdo e estabilizacdo. Autores como Pashukanis e Grau serdo debatidos, mas parte da
proposta da presente dissertacdo é justamente criticar a postura metodoldgica dessas
escolas marxistas especificas, que tentam derivar diretamente o direito das relacdes de base
socioecondémica, como um determinismo economicista que se choca com 0s autores

classicos do materialismo histdrico dialético e com a realidade historico-concreta.

No mesmo diapasdo, o processo de mundializacdo sera estudado e discutido
interdisciplinarmente com categorias econdmicas, politicas e juridicas, numa tentativa de
demonstracdo de sua totalidade dialética e preservacao das especificidades de suas esferas
relativamente autbnomas. A légica de expansdo internacional do modo de producao
capitalista € vista em autores como Chesnais, Paulet e Frieden, enquanto os aspectos
politico-juridicos serdo ressaltados numa viséo da interpretacdo Realista e Neo-Realista do

Sistema Internacional.

O Desenvolvimento é entendido em seu sentido mais amplo, que o diferencia do
mero crescimento econdmico, e inclui aspectos sociais, politicos e culturais, além de,
principalmente, estar ligado a uma nogéo de melhoria dos padrdes de vida das sociedades.

Contudo, o0 aspecto propriamente econdmico do desenvolvimento assume peso central na
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presente dissertacdo, que tentar4 demonstrar como o quadro juridico-institucional afeta os
problemas de investimentos, aumento de produtividade e acumulacdo de capital, de
dependéncia e competitividade sistémica, entre outros. Novamente, a compreensao do
fendmeno baseia-se tanto em categorias de economia politica do materialismo histérico,
com as nogdes de processo de acumulagdo ampliado, diferenca de estrutura capital/trabalho
e exportacdo de capitais, quanto em categorias ndo marxistas, como contas nacionais,

competitividade, equilibrio de mercados etc..

Por fim, o setor especifico da navegacdo maritima serad analisado nos especialistas de
logistica e de transportes, bem como em economistas ligados ao setor, com 0 uso de
categorias e conceitos como espaco, estrutura de mercado, ciclos de mercado, custos,
localizacgdo, trade off de custos logisticos, modais de transportes etc. A analise do impacto
do atual modelo juridico-institucional que rege a navegacdo maritima no Brasil se dara

sobre essa hase técnico-econémica do setor.
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2. MUNDIALIZACAO E A AUTONOMIA RELATIVA DO DIREITO NA
DEFINICAO DE MODELOS DE DESENVOLVIMENTO NACIONAIS

2.1 Autonomia relativa da esfera politico-juridica

E claro que existiam alternativas para organizar a politica
econdmica, tomando-se outras dire¢des (dentro do
capitalismo e fora dele). (FERNANDES, 2005, p. 305).

2.1.1 Nao determinacao automatica da superestrutura pela base material

As superestruturas politicas, juridico-institucionais, ideoldgicas, culturais etc. ndo
existem no vacuo, mas apresentam ligacdo intima com suas bases econdmico-sociais. Em
diversos trechos dos classicos, principalmente em textos de polemizacdo de Engels, essa
relagdo aparenta ser determinista?® e quase profética ou inevitavel (ENGELS, 1963, p.
376). Contudo, primazia e pressuposto ontoldgico das relacdes de producéo e das relagdes

sociais sdo de ordem diferente da historia real?! e citando diretamente Poulantzas (1985):

... uma forma de Estado pode preceder, na ordem da génese historica, as relagdes
de producéo as quais corresponde. Sdo indmeros os exemplos na obra de Marx, e
eu mesmo ja mostrei que tal é o caso do Estado absolutista na Europa, Estado de
dominante capitalista, enquanto as relagbes de producdo ainda apresentam
dominante feudal. (POULANTZAS, 1985, p. 47)

Tanto uma andlise do conjunto da teoria marxista, quanto dos fatos historicos,
demonstra que ndo ha uma relacdo unilateral e automatica das superestruturas pelas bases

econdémicas e sociais e seria um erro querer deduzir as leis de movimento e

20 MARX, Manifest der Kommunistischen Partei. Urheberrechtsfreie Ausgabe. Kindle Amazon, 1888,
prefacio Engels, posicdo 147.

2L POULANTZAS, Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de Janeiro, Edigbes Graal, 2. Ed. 1985, p.
47.



14

desenvolvimento das sociedades modernas exclusivamente das relagdes de producdo?.
Com Florestan Fernandes (2005):

N&o ¢é intrinseco ao capitalismo um Unico padrdo de desenvolvimento, de caréater
universal e invaridvel. Podem distinguir-se varios padrdes de desenvolvimento
capitalista, os quais correspondem aos varios tipos de capitalismo que se
sucederam ou ocorreram simultaneamente na evolucéo histérica. Além disso, se
se toma um mesmo padrdo de desenvolvimento capitalista, pode-se verificar que
ele é suscetivel de utilizacBes varidveis, de acordo com os interesses estamentais
ou de classes envolvidos pelo desenvolvimento capitalista em diversas situacdes
historico-sociais e as probabilidades que eles encontram de varar o plano das
determinagdes estruturais e de se converterem em fatores da histdria.
(FERNANDES, 2005, p. 261)

A economia € um processo humano, ndo natural, e s6 muito tardiamente o
economicismo, por motivos politico-ideoldgicos, comegou a trata-la como uma maquina
separada das relacbes sociais e politicas e com uma mecénica inexoravel e
inquestionavel?®. E ainda com Polanyi: “A mola mestra intelectual da Revolugdo Industrial
foi a inovacéo social, ndo a tecnolégica.?*.” (POLANYI, 2012, pp. 3187 — 3199). O que
realmente molda diretamente as superestruturas politico-juridicas sdo as lutas sociais e
politicas das diversas classes?® e grupos sociais. No proprio Manifesto: “Mas cada luta de
classe é uma luta politica.?®. (MARX, 1888, p. 511). E em Sweezy (1983):

Se as classes em desvantagem possuissem o poder estatal, tentariam usa-lo para
estabelecer uma ordem social mais favoravel a seus interesses, ao passo que a
divisdo do poder do Estado entre as varias classes simplesmente desviaria o local
de conflito para dentro do préprio Estado. (SWEEZY, 1983, p. 189.)

22 Vide MARX, Karl. Das Kapital — Kritik der politischen Okonomie. Ungekiirzte Ausgabe nach der
zweiten Auflage von 1872, Kéln, Anaconda, 2009. p. 12 Prefacio, Karl Korsch, 1932.

E também POULANTZAS, Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de Janeiro, Edi¢des Graal, 2. Ed.
1985, p. 58.

2 POLANYI, Karl. The great transformation: the political and economic origins of our time; foreword
by Joseph E. Stiglitz; introd. Fred Block, 2. Ed. Beacon Paperback, Boston, 1957, Kindle Amazon, 2001, pp.
3041 e 3061.

%4 Tradugdo livre do original: “Social not technical invention was the intellectual mainspring of the Industrial

Revolution.”

% MARX, Karl. Manifest der Kommunistischen Partei. Urheberrechtsfreie Ausgabe. Kindle Amazon,
1888, prefacio Engels, P. 147. Vide também POULANTZAS, Nico. Op.Cit p. 137; MARX, Karl, 2009, Op.
Cit. p. 40.

%6 Tradugéo livre do original: “Jeder Klassenkampf ist aber ein politischer Kampf.”
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Gramsci critica o economicismo e sua “convicgdo férrea de que existem leis
objetivas do desenvolvimento historico com o mesmo carater de leis naturais?’, acrescida
da crenca em um finalismo fatalista de carater similar ao religioso:...” (apud SADER,
2005, p. 32). E mostra que para que as tendéncias do movimento das forcas produtivas
tornem-se efetivas é necessaria a agdo politica, adequada as reais correlacdes de forgas de
dada sociedade (Gramsci, apud SADER, p. 33 e p. 37), sendo que mesmo a situacdo de

crise econdmica ndo acarreta automaticamente transformagdes na esfera politico-juridica?®,

Assim, 0s mesmos tipos de tendéncias socioeconémicas e de problemas decorrentes
do movimento das forcas produtivas desembocam em medidas e solugdes diferentes pelos
diversos Estados (POULANTZAS, 1985, p. 165; BRESSER-PEREIRA, 2003, p. 375) e
que ndo podem ser reduzidos a uma mera periodizacdo historica, mas sdo fruto da
diversidade de complexas politicas de aliancas®® e da relevante diferenca entre classe
dominante e classe governante (BRESSER-PEREIRA, 2003, p. 304 e 306; ENGELS,
1963, posicdo 332). Esta autonomia relativa® da esfera superestrutural vai ainda além, de
modo que a propria revolucdo politica ndo segue necessariamente a econémica, Como nos
lembra Lenin e a possibilidade de tomada “antecipada” do poder pelas classes populares
em paises ainda sem desenvolvimento capitalista maduro (TSCHUMI, p. 306). Na mesma
I6gica, para o caso especificamente brasileiro (FERNDANDES, 2005):

21 “A politica ndo é simples leitura do designio necessario das leis da historia, nem maiéutica de um processo
objetivo e natural. N&o existem leis da histdria sendo como tendéncias: delineamentos fundamentais de um
campo de forgas no qual a agdo politica intervém modificando-o. Intervém nédo de fora, como outra coisa,
mas porque a sua eficacia (capacidade de transformagao) esta ja contida no esbogo daquele campo de forgas.”
(Claudia Mancina, “Rapporti di Forza e Previsione. Il gioco dela storia secondo Gramsci”, in Critica
marxista, n. 5, anno 18, Roma, Editori Riunitti Riviste, 1980, p. 45. Apud MELLO, A. Fiuza de.
Mundializacao e politica em Gramsci. 2. Ed. Sdo Paulo, Cortez, 2001. p. 83)

28 Gramsci apud SADER, Emir (org.). Gramsci: poder, politica e partido. Tradugdo Eliana Aguiar, 1. Ed.
S&o Paulo, Expressdo Popular, 2005, p. 49.

TSCHUMI, André V. Guerra e revolugdo no pensamento de Gramsci. In (Org.) Gramsci: estado e
relagles internacionais. Florianopolis, Fundagao Boiteux, 2005, p. 301.

2 POULANTZAS, Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de Janeiro, Edigdes Graal, 2. Ed. 1985, p.
166.

POLANYI, Karl. The great transformation: the political and economic origins of our time; foreword by
Joseph E. Stiglitz; introd. Fred Block, 2. Ed. Beacon Paperback, Boston, 1957, Kindle Amazon, 2001, p.
4325 e 4344.

30 Novamente o proprio Engels reconhece a existéncia de relativa autonomia do Estado, dependendo da
correlacdo de forgas concreta das classes sociais em luta, o que, claro, ndo exclui sua natureza essencial de
“maquina de repressdo”. Vide ENGELS, Friedrich. Der Ursprung der Familie, des Privateigenthums und
des Staats: Im Anschluss an Lewis H. Morgans Forschungen. TN, La Vergne, USA, 2010, p. 180 e p.
185.



16

Na verdade, a implantacdo de um Estado nacional independente ndo nasceu de
nem correspondeu a mudangas reais na organizacdo das relacBes de producéo.
(FERNANDES, 2005, p. 82, grifos nossos)

Primeiro, a autonomizacdo do pais inicia-se como um fendmeno medularmente
politico. Nao houve transformacdo prévia, concomitante ou subsequente da
organizacdo das relacfes de producgdo. (...) No entanto, cumpre ressaltar que a
autonomizacdo politica, ao eliminar os entraves decorrentes do estatuto colonial
e ao internalizar os controles da vida econ6mica, vinculou esses padrdes de
organizacdo das relagoes de produgdo, estrutural e dinamicamente, as tendéncias
de integracdo, diferenciacdo e crescimento da economia interna. (FERNANDES,
2005, p. 94, grifos nossos)

O paradoxo estd no fato de que a ‘revolugdo nacional’ ndo resultou de uma
‘revolucdo econdmica’ nem concorreu para forjar ideias de autonomia
econdmica que implicassem ruptura imediata, irreversivel e total com o passado
recente. (FERNANDES, 2005, p. 95, grifos nossos)

Por fim, especificamente quanto a parte juridica da superestrutura, justamente por
sua relagéo direta com a politica®!, como forma técnica sistematica e institucionalizada®?
(JELLINEK, 1905, FERRAZ, 1994, KELSEN, 1998, HEGEL, 1990; CAFFE ALVES,
1987, p. 63, BOBBIO, 2006, p. 155) da dominacdo politica, esta autonomia relativa em
relacdo as bases econémico-sociais é marcada. Como mostra Weber, diversas sociedades ja
em avancados estagios de acumulacdo pré-capitalista ndo deram o salto ao moderno
capitalismo do Ocidente por motivos preeminentemente culturais e politicos (WEBER,
2010, p. 151), havendo fortes fatores culturais e ideoldgicos especificos envolvidos no
desenvolvimento do capitalismo na Europa protestante®. O direito racional e sistematizado
é especifico da Europa* e em boa medida ndo tem causas econémicas, mas precipuamente
politicas e técnico-juridicas (WEBER, 2010, p. 502, 505; BOBBIO, 2006, pp. 122-127).

31« Direito como ordenamento normativo. (...) [que] recorre, em ultima instancia, a forca fisica para obter o
respeito das normas (...) a conexdo entre Direito entendido como ordenamento normativo coativo e politica
torna-se tdo estreita, que leva a considerar o Direito como o principal instrumento através do qual as forcas
politicas, que tém nas maos o poder dominante em uma determinada sociedade, exercem o proprio dominio.”
BOBBIO N., MATTEUCI N., PASQUINO G., Dicionéario de Politica, trad. Carmen C. Varriale [et al.];
coord. Jodo Ferreira; rev. Jodo Ferreira e Luis Guerreiro Pinto Cascais, Brasilia, UNB, 5% ed., 2000, p. 349.

32 Sobre institucionalizagdo, ver AMORIM, Aluizio B. de. Elementos de Sociologia do Direito em Max
Weber. Ed. Insular, Floriandpolis, 2001, p. 90.

3 WEBER, Max. Die Protestantische Ethik und der Geist des Kapitalismus. Anaconda, Kdln, 2009, pp.
10 - 21.

3 “Ein solches Recht und eine solche Verwaltung nun stellte der Wirtschaftsfihrung in dieser
rechtstechnischen und formalistischen Vollendung nur der Okzident zur Verfiigung.” Ibid., p. 19.

Tradugdo livre: “Apenas o Ocidente disponibilizou a condugdo econ6mica um tal direito e uma tal
administracdo desta completude técnico-juridica e formal.”
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Neste sentido ressalta-se o caso emblematico do direito inglés, recheado de arcaismos

irracionais nada condizentes com a posicao de vanguarda capitalista deste pais®.

No entanto, cabe ressaltar que, apesar dos elementos de desenvolvimento técnico
inerentes a sua propria ldgica interna, a superestrutura juridica € essencialmente moldada
pela acirrada luta politica entre classes e grupos sociais pela producdo do direito enquanto
positivacdo de seus interesses. Citando lhering (2011):

Todo direito do mundo foi conquistado, cada norma teve de ser arrancada
daqueles que a ela se opunham e todo direito, tanto o do povo como o do

individuo, pressupde a constante disposi¢do de luta por sua manutencdo. O
direito ndo é mero pensamento, mas forca viva. (IHERING, 2011, p. 160)%

E, com foco na questéo classista, Stuchka ( 2001):

O Direito € um sistema (ou uma ordem) de rela¢des sociais, que corresponde aos
interesses da classe dominante e que, por isso, é assegurado pelo seu poder
organizado (o Estado). (STUCHKA, 2001, p. 74)

Mas, novamente, apesar dessa luta ter raizes econémico-sociais, encontra sua
possivel®’ concretizagdo na esfera superestrutural (CARNEVALLI, p. 69), da cristalizacéo
destes interesses em consciéncia de classe e efetiva conquista de posicdes politicas para a
producdo juridica (SADER, 2005, p. 50).

2.1.2 Politicidade e juridicidade das relagdes econdmico-sociais

A autonomia relativa da esfera politico-juridica ndo se manifesta apenas no fato de

sua ndo determinacdo unilateral pela base material, com a possibilidade de escolha e

% Vide WEBER, Max, Wirtschaft und Gesellschaft: Grundriss der verstehenden Soziologie.
Zweitausendundeins, Frankfurt a.M., 2010, p. 252 e p. 554.

% Traducéo livre do original: “Alles Recht in der Welt ist erstritten worden, jeder wichtige Rechtssatz hat erts
denen, die sich ihm widersetzen, abgerungen werden missen, und jedes Recht, sowohl das Recht eines
Volkes wie das eines Einzelnen, setzt die stetige Bereitschaft zu seiner Behauptung voraus. Das Recht ist
nicht blosser Gedanke, sondern lebendige Kraft.”

37 Esse “possivel” é que é ponto central da questdo. A luta ideoldgica e politica pode igualmente ser perdida
pelas forgas econdmicas e sociais em ascensdo e a superestrutura politico-juridica pode tanto permanecer
correspondendo aos interesses socioecondmicos em declinio, como até retroceder, como no exemplo do
fascismo ou, contemporaneamente, num regime como o do Taliban.



18

definigdo juridico-institucional de modelos de desenvolvimento nacionais diferentes pelas
diversas coligacbes possiveis de classes e grupos socio-politicos que controlam
determinado Estado (e, consequentemente, a producdo e aplicacdo do Direito), mas
também na politicidade das préprias relacbes econdémico-sociais de um dado modo de
producdo, que podem ser, até certo ponto, moldadas e transformadas pela forca do poder
politico®® juridicamente organizado do Estado nacional®®* (FERNANDES, 2005; IANNI,
1977; DRAIBE, 1985; POULANTZAS, 1985, pp. 50-51).

N&o existe economia isolada da politica, nem elementos invariantes e de auto
reproducédo econdmica®®. Todo modo de producéo e o conjunto das relagdes econdmico-
sociais, mesmo o liberalismo mais laissez-faire*!, se constituem politicamente*?
(POULANTZAS, 1985, pp. 21, 22 e 30, 31; POLANYI, 2001, p. 3611) e sao

concretizados*®® por categorias juridicas fundamentais, como o tipo de propriedade*, a

38 Vide CAFFE ALVES, A. Estado e ideologia — aparéncia e realidade. Apres. Dalmo de Abreu Dallari,
S&o Paulo, Brasiliense, 1987, pp. 183-184.

39 Um exemplo concreto e proximo de nossa realidade da possibilidade de definigdo politica destas relagGes
pode ser visto na analise da Revolu¢do de 1930 no Brasil: “... os governantes passaram a reformular as
condicBes de funcionamento do mercado de fatores de producdo (ou forgas produtivas), bem como as
relagdes internas de producdo, e as relagdes entre a economia brasileira e a economia internacional.” TANNI,
Octavio. Estado e Planejamento Econémico no Brasil (1930-1970). Rio de Janeiro, Civilizagdo Brasileira,
1977, p. 15.

40 vVide POULANTZAS, Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de Janeiro, Edicdes Graal, 2. Ed. 1985
pp. 18 e 20; BRESSER-PEREIRA, Luis Carlos. Desenvolvimento e Crise no Brasil: Historia, Economia e
Politica de Getulio Vargas a Lula, 5. Ed., Editora 34, Sdo Paulo, 2003, p. 31; POLANYI, The great
transformation: the political and economic origins of our time; foreword by Joseph E. Stiglitz; introd.
Fred Block, 2. Ed. Beacon Paperback, Boston, 1957, Kindle Amazon, 2001, prefacio Stiglitz, p. 383.

41 “No entanto, como na realidade efetiva a sociedade civil e Estado se identificam, é necessario fixar que

mesmo o liberalismo ¢ uma ‘regulamentacdo’ de carater estatal, introduzido e mantido por via legislativa e
pela coacdo: é um ato de vontade consciente dos préprios objetivos e ndo a expressdo espontanea, automatica
do fato econdmico. Por isso o liberalismo é um programa politico destinado a mudar, quando triunfa, o
pessoal dirigente de um Estado e o programa econdmico do proprio Estado, ou seja, mudar a distribui¢do da
renda nacional.” SADER, Emir (org.). Gramsci: poder, politica e partido. Tradu¢do Eliana Aguiar, 1. Ed.
S&o Paulo, Expressao Popular, 2005., p. 23.

42 Sobre esse processo de deliberada transformacgio socioeconémica e cultural a partir da independéncia do
Brasil: “Mais tarde, porém, evoluem para opgdes mais definidas e radicais, embora dissimuladas, pelas quais
tentam implantar no Brasil as condicdes econdmicas, juridicas e politicas que sdo essenciais a plena
instauracdo da ordem social competitiva.” FERNANDES, Florestan. A Revolugdo Burguesa no Brasil:
ensaio de interpretagdo socioldgica. Prefacio José de Souza Martins, 5. Ed. Sdo Paulo: Globo, 2005, p. 46,
grifos nossos.

43 Vide IHERING, Rudolf v. Der Kampf um’s Recht. Urheberrechtsfreie Ausgabe. Kindle Amazon, 2011,
p. 225; WEBER, Max. Wirtschaft und Gesellschaft: Grundriss der verstehenden Soziologie.
Zweitausendundeins, Frankfurt a.M., 2010, p. 505.

4 Vide POULANTZAS, Nico. Op cit., 1985, p. 41; POLANY], op.cit., 2001, p. 2193.
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definicdo dos sujeitos de direito, a regulagio das formas de troca, do dinheiro® e da
exploragéo do trabalho® etc. Citando Poulantzas ( 1985):
O Estado baliza desde entdo o campo de lutas, ai incluidas as relacBes de
producdo; organiza o mercado e as relacBes de propriedade; institui 0 dominio
politico e instaura a classe politicamente dominante; marca e codifica todas as

formas de divisdo social do trabalho, todo o real no quadro referencial de uma
sociedade dividida em classes. (POULANTZAS, 1985, p. 45)

E, ao contrério do que o economicismo pretende, essa compreensdo do papel da
superestrutura politico-juridica para a formacgdo, garantia e transformacdo das bases
materiais e controle do ritmo e da direcdo das mudancas (POLANYI, 2001, p. 1515) esta
presente nos grandes classicos. Engels, apesar de trechos de otimismo profético de
afirmagdes como “... s6 poderia acabar com a vitdria do novo poder econémico”
(ENGELS, 1963, p. 295), discute o papel do Calvinismo como teoria de luta da burguesia*’
e analisa a luta de classes e o diferente desenvolvimento politico da Inglaterra e da
Franca,*® com seus diferentes efeitos socioecondmicos. E sobre o elemento politico na
modificacdo historica:

...em que a legislacdo, sem davida um ato politico, tem um efeito tdo decisivo
(...) aforca (isto é, o poderio estatal) é também um poder econdmico” e como tal

ndo est4 de forma alguma excluida dos fatores causais da modificacéo histérica.
(Engels, apud SWEEZY, 1983, p. 189)

No Manifesto, Marx ressalta a mutabilidade historica da propriedade e a abolicdo
revolucionéria, i.e. politico-juridica, da propriedade feudal na Franca (MARX, 1888, p.
584). E também Weber enfatiza a centralidade da Verfiigungsgewalt, ou seja, do
poder/violéncia de disposicdo sobre bens e processos econdmicos, para 0 conceito de
propriedade, conceito este de natureza politico-juridica (WEBER, 2010, p. 46).

Finalmente, o prdprio conceito de capital e de capitalista ndo é puramente econémico, mas

% Vide WEBER, Max. Wirtschaft und Gesellschaft: Grundriss der verstehenden Soziologie.
Zweitausendundeins, Frankfurt a.M., 2010, pp. 125-126.

46 VVide POLANY!I, The great transformation: the political and economic origins of our time; foreword
by Joseph E. Stiglitz; introd. Fred Block, 2. Ed. Beacon Paperback, Boston, 1957, Kindle Amazon, 2001,
prefacio Stiglitz, p. 2244, 2256.

47 Vide ENGELS, Friedrich. Uber historischen Materialismus. Vollstindige Ausgabe. Institut fiir
Marxismus-Leninismus beim ZK der SED, 43 Bande, Band 22, Berlin: Dietz-Verlag, 1963, p. 208.

“8 Ibid. pp. 220, 226, 233, 264-270, 295-301.
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corresponde a relagBes e posicdes sociais®®, da aceitagdo e do trabalho do conjunto social
(MARX, 1888, p. 599; PASUKANIS, 1989, pp. 125).

Historicamente, diversos autores confirmam o fato de que foi o Estado absolutista
que criou os mercados nacionais com meios politicos (POLANYI, 2001, p. 1526) e nédo
que um desenvolvimento supostamente natural das forgas produtivas teria levado ao
surgimento do Estado-Nacgdo. Neste diapaséo, lembra-se, com Engels, que o Estado de
forma alguma se confunde apenas com o Estado capitalista. O Estado tem sua origem na
divisdo de classes (ENGELS, 2010, pp. 103-104 e pp. 177-178), mas ndo especificamente
na divisdo de classes do modo de producdo capitalista. O classico do materialismo
histérico faz referéncia expressa ao Estado®® ateniense, romano e germanico antigo,
caracterizando o instituto essencialmente pela existéncia de um aparelho de poder separado
da sociedade®. E mesmo tendo o foco nas relagBes materiais de producio, Engels nio
descuida dos aspectos especificamente politicos de estabilizacdo da dominacédo interna e
protecdo externa, com énfase para a guerra®. Voltando assim ao processo histdrico
concreto de formacdo do mercado nacional®® pelo Estado, em Poulantzas (1985):

Esse Estado ndo acontece para unificar um mercado ‘interno’ prévio, mas

instaura um mercado nacional unificado ao estabelecer as fronteiras disso que
torna-se um dentro em relagdo a um fora. (POULANTZAS, 1985, p. 121)

E em Polanyi (2001):

49 E, tendo em vista seu carater de exploracdo e dominagdo, também politico-juridicas. Ver POULANTZAS,
Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de Janeiro, Edi¢bes Graal, 2. Ed. 1985, p. 41.

50 Obviamente com caracteristicas diferentes do Estado Nacional moderno, mas igualmente com elementos
conceituais iguais, tanto assim que igualmente perfaz a categoria Estado.

1 Vide ENGELS, Friedrich. Der Ursprung der Familie, des Privateigenthums und des Staats: Im
Anschluss an Lewis H. Morgans Forschungen. TN, La Vergne, USA, 2010, p. 111, p. 116 e p. 179.

52 Tratando sobre a evolugdo histérica da organizagéo politica das tribos germanicas ap6s as conquistas do
periodo das grandes migragdes, Engels explica a transformagdo da organizagdo tribal-militar em Estado em
razdo da necessidade de dominacdo interna e protecdo externa. Ibid., p. 156.

E sobre o papel da guerra no processo de estatizacdo do poder politico: ibid. p. 171.

>3 Ainda sobre a relacdo do Estado Moderno e do Mercantilismo com a formacdo do capitalismo, vide
FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: historia econdmica e politica do século XX, trad. Vivian
Mannheimer; ver. técnica Arthur Ituassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, pp. 18-19.
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Foi esse desenvolvimento que impulsionou o Estado territorial como o
instrumento de ‘nacionalizagdo’ do Mercado e criador do comércio interno®.
(POLANYI, 2001, p. 2093)

A acdo deliberada do Estado nos séculos quinze e dezesseis impds o sistema
mercantil as cidades e aos principados, que eram veementemente
protecionistas®. (POLANYI, 2001, p. 2104)

Especificamente a consolidacdo do sistema capitalista, com a comoditizagdo do
trabalho, da terra e do capital, e sua organizagdo por mercados, foi feita politicamente® e
necessita do Estado para sua sustentacdo (POLANYI, 2001, pref. Stiglitz, p. 428). A
prépria logica de funcionamento de um mercado nao é algo natural da economia em si,
mas apenas aplicavel onde ja exista um mercado em moldes capitalistas.>’ E as motivagoes
tipicas deste tipo de organizacdo econdmica e social sdo igualmente artificiais e criadas em
longo processo de transformacdo institucional (POLANY, 2001, p. 1706 e p. 1736).

No capitalismo desenvolvido, o Estado assume uma serie de fungdes especificamente
econdmicas, ligadas a administracdo de crises, provimento de capital e liquidez, medidas
de manutencéo da taxa de exploracdo etc.”®. E também na esfera internacional, os Estados
usam seu poder politico para moldar as relagdes econémicas, como com a criacao artificial
de monopdlios (WALLERSTEIN, 2012, p. 675 e p. 682). Da mesma forma, o processo de
transformacdo econdmica-social em paises capitalistas dependentes, como 0 caso
brasileiro, ocorre num complexo jogo de influéncias econdmicas e superestruturais
externas e internas, no qual as grandes tendéncias de desenvolvimento das relagdes de
producdo indicam a direcdo, mas em que os ritmos e a amplitude das transformacdes séo

afetados por aspectos psicossociais e politico-juridicos em ambas as esferas.

>4 Tradugdo livre do original: “It was this development which forced the territorial state to the fore as the
instrument of the ‘nationalization’ of the Market and the creator of internal commerce.”

>> Tradugdo livre do original: “Deliberate action of the state in the fifteenth and sixteenth centuries foisted the
mercantile system on the fiercely protectionist towns and principalities.”

%6 VVide POLANY I, The great transformation: the political and economic origins of our time; foreword
by Joseph E. Stiglitz; introd. Fred Block, 2. Ed. Beacon Paperback, Boston, 1957, Kindle Amazon, 2001,
pref. Stiglitz, p. 441.

57 |bid. p. 1535.

%8 Vide POULANTZAS, Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de Janeiro, Edi¢des Graal, 2. Ed. 1985,
pp. 187-188 e p. 199.
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Esses ritmos, amplitude e mesmo dire¢des das transformacgdes socioeconémicas séo
definidos pela luta de classes e interesses historicamente concretos em cada sociedade,
podendo, dependendo de sua correlacdo de forcas (FERNANDES, 2005, pp. 196, 245,
246) e de seu grau de consciéncia (OLIVEIRA e VASQUEZ, 2010, p. pp. 152-153),
inclusive impedir o desenvolvimento do capitalismo ou transformar radicalmente as bases
econdmicas e sociais®®. A esfera politica como mediacdo central para a dominagdo de
classe e imposicdo de um modo de producdo e acumulacdo a todo o conjunto da
sociedade® é um fato historico observavel tanto nas crises revolucionarias, dos EUA a
Franca e & URSS, como contrarrevolucionarias, de Metternich ao fascismo, e igualmente
nos momentos “normais” de luta hegemonica dentro do sistema politico-juridico em
vigéncia, de modo que se discorda aqui da nocéo de que a demonstracdo de sua relevancia
configure algum tipo de “politicismo”®. Assim, com Cardoso e Faletto (1985, p. 17): “Em
momentos historicos decisivos, a capacidade politica (que inclui organizacdo, vontade e

ideologias) € necessaria para reforcar ou transformar uma situagéao estrutural”.

Por fim, cabe enfatizar que ndo se estd propondo uma pura amalgamacdo entre
economia e politica e muito menos uma primazia politica em geral. E claro que a economia
apresenta sua logica propria e que o comportamento econdémico ndo é pautado pura e

simplesmente pelas imposi¢Bes politico-juridicas (WEBER, 2010, pp. 21-22). Mas é

% E neste sentido considera-se que a posicdo de Cardoso e Falleto, sintetizada e criticada a seguir por
Oliveira e Vasquez, tem indubitavel mérito. Se é possivel romper politicamente com um modo de produgéo
e/ou um subformato deste modo de producdo, e impor um outro, h4 ao menos momentos de primazia da
esfera politica sobre a econdmico-social, ou seja, do poder da violéncia organizada sobre o poder das relagdes
sociais de produgdo e distribui¢do. “Para Cardoso e Faletto este processo de dependéncia da América Latina
se d& na esfera politica, é esta esfera que possibilita a determinacdo econdmica, portanto, estamos diante de
um problema ontolégico da maior importancia e, no proximo item, resgataremos a categoria de totalidade e
prioridade ontoldgica para enfrentarmos teoricamente esta afirmacdo. Portanto, para Cardoso e Faletto: Seria
errdneo pensar que 0s novos fatores que condicionam o desenvolvimento, a politica, e a dependéncia externa
circunscreve-se ao &mbito do processo econdmico, pois seria precipitado crer que a determinagdo econdmica
do processo politico, a partir da formagdo de um avancado setor capitalista nas economias dependentes,
permite a explicacéo imediata da vida politica pelos condicionantes econdmicos. (CARDOSO & FALETTO,
1981: 114)” (OLIVEIRA, Giuliano Contento de e VASQUEZ, Daniel Arias. Florestan Fernandes e o
capitalismo dependente: elementos para a interpretacdo do Brasil. in OIKOS, Rio de Janeiro, Volume 9, n° 1
*2010 | ISSN 1808-0235 | www.revistaoikos.org | pgs 137-160, p. 3)

80 Vide a critica ao suposto “politicismo” da escola da dependéncia: ibid, p. 4.
De fato, dificilmente se achara uma defini¢do melhor do que constitui uma Revolugao.

61 Lembrando-se das ja discutidas situagdes em que houve rupturas politicas sem desenvolvimentos
econdmicos determinantes anteriores (em Lenin e Fernandes), bem como de todo o trabalho de Gramsci no
sentido de explicagdo da luta politica “de trincheiras” nas sociedades ocidentais onde se disputa justamente a
organizacdo socioecondmica das sociedades. Como sera debatido posteriormente, a esfera politica, e
consequentemente, a luta politica, adquire sua relevancia exatamente porque tem o poder de interferir nas
relagdes socioecondmicas.
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igualmente claro que a ordem institucional orienta 0 comportamento econdmico® (ja que
de outra forma ndo teria razdo de ser). Na realidade, hd uma totalidade dialética entre base
socioeconémica e superestruturas politico-juridicas e ideoldgico-culturais, em que ambas
as esferas mantém espacos de autonomia relativa, ao mesmo tempo em que se influenciam
mutuamente. O maior ou menor peso que uma esfera assume sobre a outra depende apenas
do corte analitico e do objeto de estudo especifico que o cientista social pretende enfocar
dentro desta totalidade, ja que o fenbmeno é um todo complexo e em movimento dindmico
(FARIAS, 2014, pp. 110-111).

2.1.3 Direito e modelos de desenvolvimento

Primeiramente, cabe esclarecer que o direito ndo se resume apenas a legislacdo geral
e abstrata das Leis, produzidas por érgaos legislativos coletivos, como os parlamentos, e
aplicadas pelos Tribunais. Essa € a parte mais visivel e diretamente identificavel do direito,
mas o fendmeno engloba todo o sistema de normas coercitivas que regulam a atuacdo do
Estado e as relagbes sociais privadas. Um ato administrativo de autorizacdo para uma
empresa de navegacdo poder exercer o servico publico delegado de transporte aquaviario
no Brasil € um ato juridico e parte do direito tanto quanto uma clausula pétrea da
Constituicdo Federal®®. Da mesma forma, a portaria do BNDES que regula os detalhes para
a concessdo de um empréstimo subsidiado para o desenvolvimento de algum setor

econbmico estratégico e o contrato assinado entre o banco e empresa mutuaria.

E nesse sentido amplo do direito que o presente trabalho trata do papel do modelo
juridico-institucional para a modelagem das relacGes socioeconémicas, e especificamente
do desenvolvimento, como a forma normativa sistematica e institucionalizada na qual se
revestem todas as decisdes politicas e administrativas de organizacdo da economia, tanto

das categorias fundamentais, como a positivacdo da propriedade privada como clausula

2 Vide WEBER, Max. Wirtschaft und Gesellschaft: Grundriss der verstehenden Soziologie.
Zweitausendundeins, Frankfurt a.M., 2010, pp. 23-24.

83 Obviamente de relevancia diferentes. Mas ambas sdo igualmente normas juridicas.
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pétrea constitucional no regime brasileiro, quanto das politicas econdmicas especificas®,
como decisbes do COPOM sobre a taxa de juros bésica da economia ou a decisdo
administrativa de ndo se aplicar os fundos da marinha mercante em razdo de

contingenciamento financeiro para se cumprir uma meta de superavit primario.

Todas essas decisfes politico-administrativas do Estado, enquanto Administragdo
Publica direta e indireta, incluindo autarquias e empresas estatais, e mesmo a maior parte
das decisbes econdmicas e administrativas na iniciativa privada, sdo formalizadas como
atos juridicos. Tém de ser produzidas por entes com personalidade juridica e competéncia
especifica para a emissao daquele ato, ambas caracteristicas conferidas por outras normas
juridicas, e tém de estar inseridas numa cadeia ininterrupta de validade normativa material
e processual, iniciando-se pela Constituicdo, passando pela legislacdo geral pertinente e
pelas normas infralegais gerais e chegando ao ato juridico concreto individual. Sujeitam-se
ao controle direto pelos prdprios agentes publicos e privados e, em ultima instancia, ao
controle pelo aparato judicial.

No exemplo do empréstimo subsidiado do BNDES, a firmatura do contrato de
empréstimo pressupde inicialmente que tanto o BNDES, quanto a empresa, tenham
personalidade e capacidade juridica para firmar esse tipo de contrato, o que sera definido
por seus estatutos e pela legislacdo civil e comercial geral. Igualmente, as pessoas fisicas
concretas que forem vincular estas duas partes pelo contrato tém de estar constituidas
como representantes juridicas das partes, 0 que novamente é uma caracteristica conferida
por um conjunto de outras normas, desde a personalidade e capacidade juridica dos

individuos até os atos especificos de sua constituicdo como procurador legal da empresa.

64 Como utilizacdo deliberada de instrumentos politico-juridicos para a consecugéo de fins econdmico-sociais
e politicos relativamente autbnomos no Brasil: “... as primeiras tentativas deliberadas de usar meios politicos
para acelerar, diferenciar ou orientar o crescimento econémico e para dotar a sociedade nacional de um
substrato econémico suficientemente integrado para garantir sua unidade ou independéncia politicas.”
(FERNANDES, Florestan. A Revolugdo Burguesa no Brasil: ensaio de interpretacdo socioldgica.
Prefacio José de Souza Martins, 5. Ed. So Paulo: Globo, 2005, pp. 93-94, grifos nossos) e:

“... o Estado assumiu vérios encargos importantes, que visavam garantir continuidade de méo de obra
escrava, estabelecimento de meios de comunicacdo e de transporte, criagdo de servigos publicos, fixacdo de
coldnias etc., que visavam diretamente a gestacdo das estruturas econdmicas requeridas por uma sociedade
nacional. (...) Com frequéncia, porém, eles nasciam de designios independentes, voltados para a necessidade
de organizar e expandir a economia de mercado, de aumentar ou de diferenciar a producdo, de corrigir a
dependéncia econdmica em relagdo ao exterior etc.” (Ibid., p. 93, grifos nossos.)
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Além disso, para o responsavel no BNDES poder decidir conceder esse empréstimo,
seu ato deverd estar de acordo com outras normas juridicas internas do banco, como
Portarias e Instrucdes Normativas, que detalnem um programa mais amplo do banco,
estabelecido em uma Resolucdo de natureza geral do BNDES, como por exemplo uma
resolucdo que institua uma linha de crédito para a construcdo naval. Por sua vez, a
instituicdo dessa linha de crédito teve de obedecer aos preceitos do estatuto da instituicdo e
da legislacao geral e especifica que regem a atividade do BNDES enquanto banco publico
de fomento e desenvolvimento, que por sua vez submete-se a ordem econémica e social

estabelecida juridicamente na Constitui¢do Federal.

Todas essas normas® foram produzidas por entes com autoridade juridica para tal,
inserem-se numa cadeia hierarquica de validade normativa e estdo sujeitos ao controle por
entes especializados e juridicamente competentes para exatamente esta funcdo. A
discussdo sobre a autonomia relativa do direito e sua instrumentalizagdo para os modelos
de desenvolvimento nacional insere-se nessa visdo ampla, poréem especifica, do fendbmeno,
que se diferencia das relacGes politicas e socioecondmicas, apresentando uma ldgica

interna propria, e que ao mesmo tempo influencia as searas politica e econdmica.

Passa-se ao conceito de desenvolvimento e sua relacdo com os aspectos juridico-
institucionais. Bresser-Pereira d& uma boa sintese do que entendemos aqui por
desenvolvimento (BRESSER-PEREIRA, 2003):

O desenvolvimento é um processo de transformagdo econémica, politica e social,
através do qual o crescimento do padrdo de vida da populacéo tende a tornar-se
automatico e autbnomo. Trata-se de um processo social global,... (BRESSER-
PEREIRA, 2003, p. 31)

®5 Na verdade, o processo € muito mais amplo e complexo. Ha ainda as questdes de garantias e direitos reais
sobre imdveis, com 0s consequentes registros em cartério, licengas ambientais, licengas de seguranca do
trabalho, combate a incéndio etc., atos administrativos de 6rgdos especializados para os casos em que o setor
é considerado juridicamente como servico publico, questdes tributérias, de aduana etc. Alvaras municipais,
de acordo com o planejamento urbano do municipio, zoneamentos ecoldgicos e econdmicos dos estados-
membro etc. etc. Todas essas questdes sdo novamente formalizadas num sistema hierdrquico de normas,
produzidas por autoridades com competéncia juridica para tal.
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Esse processo de transformacdo global das economias e sociedades envolve a
passagem das sociedades tradicionais para a modernidade®®, em termos sociais, culturais®’,

politicos e econdmicos:

O desenvolvimento, porém, sé comeca a ocorrer quando a sociedade tradicional
entra em crise, quando os critérios racionais comegcam a superar os tradicionais,
quando o capital passa a ter mais importdncia do que a terra, quando a
competéncia comeca a sobrepor-se ao sangue, quando a lei se impde aos
costumes, quando as relagdes impessoais e burocraticas comegam a substituir as
de carater pessoal e patrimonial, quando a sociedade bivalente de senhores e
servos, de aristocratas e plebeus, comeca a dar lugar a uma sociedade plural,
quando o poder politico deixa de ser o privilégio de uma oligarquia claramente
definida e comeca a se tornar cada vez mais difuso, quando a economia de base
agricola tradicional comeca a dar lugar a uma economia industrial e moderna,
quando a unidade de producdo bésica ndo é mais a familia, mas a empresa, e
depois ndo é mais a empresa familiar, mas a empresa burocratica, quando os
métodos de trabalho tradicionais cedem lugar aos racionais, quando a
produtividade e a eficiéncia se transformam em objetivos basicos das unidades
de producdo, quando o desenvolvimento econdmico se torna o objetivo das
sociedades, quando o reinvestimento se torna uma condigdo de sobrevivéncia
para as empresas, quando, enfim, o padrdo de vida comeca a aumentar de forma
automatica, autbnoma e necessaria.” (BRESSER-PEREIRA, 2003, pp. 33-34)

E, consequentemente, tem-se por modelo de desenvolvimento (BRESSER-
PEREIRA, 2003):

... ideia de ‘modelo de desenvolvimento’, ou seja, de padrdes de acumulagio, de
regime de politica econdmica e de distribuicdo de renda, e a de ‘pacto politico’,
ou seja, de aliancas informais de classe. (BRESSER-PEREIRA, 2003, p. 16)

A base material desse processo de transformacdo encontra-se na parte
especificamente econémica do conceito, relacionada com o aumento da produtividade do
trabalho. E apenas quando o trabalho fica produtivo ao ponto de gerar excedentes regulares
e seu reinvestimento no processo produtivo que se pode falar em Desenvolvimento. Adam
Smith liga esse aumento de produtividade & extensdo do mercado®® e a consequente
especializacdo produtiva, com o deslocamento do trabalho dos setores menos produtivos

para 0s mais produtivos. Outrossim, enfatiza o aspecto da acumulacdo prévia de capital, a

% No sentido técnico histdrico do termo, com a passagem do mundo feudal ao capitalismo, a formagéo do
Estado moderno e as transformacdes radicais nas esferas culturais, ideoldgicas e religiosas correspondentes.

67 Sobre a formagdo da mentalidade dos trabalhadores e o processo de desenvolvimento, vide MOORE,
Wilbert E. Modernizacdo dos trabalhadores, in (org.). Subdesenvolvimento e desenvolvimento. 3.
Ed. Zahar, Sao Paulo, 1976, pp. 141-152.

68 para esses aspectos do desenvolvimento, mais diretamente ligados com a navegagéo, vide o item 3.3.1.
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“poupanca”, de modo que “antes que possa ocorrer um gasto maior na producdo, deve

haver um aumento prévio na poupanca” (HUNT, 1989, p. 4).

A partir desse passo inicial de acumulagdo, investimento e aumento de
produtividade, o processo tem de continuar sendo continuamente realimentado com novos
investimentos e inovacOes, tanto técnico-cientificas, quanto organizacionais, o que, de
acordo com Schumpeter, j& diferencia o termo desenvolvimento do mero crescimento
econdémico (HUNT, 1989, pp. 16-17). Em resumo, o aspecto especificamente econdmico
do conceito de Desenvolvimento se encontra, assim, no processo de reproducdo e
acumulacdo ampliada de capital®®, conforme sera aprofundado no item 3.3.3.3
“Localizagdo produtiva, construgdo naval e acumulag¢do de capital nacional.” Uma 6tima
defini¢do de desenvolvimento no sentido deste artigo é discutida em Caio Prado Jr. (1978):

... cujo traco essencial e fundamental consistird no progresso tecnoldgico e na
inversdo produtiva da maior parte do lucro capitalista auferido na producéo e que
aquele progresso determina e estimula. O que, em outras palavras, vem a ser a

acumulacg@o capitalista, e que Marx chamou de ‘reproducao ampliada do capital’.
(PRADO Jr., 1978, p. 25)

E no que diz respeito ao ponto de vista econémico do desenvolvimento, Cardoso e
Faletto (1985):

Do ponto de vista econbmico, um sistema é dependente quando a acumulacéo e a
expansdo de capital ndo podem encontrar seu componente dindmico essencial no
interior do sistema. Nas economias capitalistas, 0 componente central para o
movimento de expansdo é a capacidade de ampliar a escala de capital. Isso ndo
se realiza sem a criacdo de novas tecnologias e expansao continua da producao
de ‘bens de capital’, isto ¢, maquinaria e equipamento, que permitem o
crescimento da expansdo empresarial e acumulagdo de capital.” (CARDOSO e
FALETTO, 1985, p. 26)

69 0O materialismo histérico dialético preocupa-se, sobretudo, com a critica a0 modo de produgéo capitalista,
mas reconhece o aspecto progressista do mesmo em relagdo aos modos de producdo anteriores e baseia sua
anélise econdmica igualmente sobre os problemas centrais da acumulacdo de capital e da produtividade,
lembrando-se que os cléssicos atribuiam ao capitalismo o papel histérico de desenvolvimento das forgas
produtivas necessarias a uma futura transformacao socioecondémica superior.

A questdo especifica da base econdmica do desenvolvimento, de poupanga, investimento e aumento de
produtividade ndo esgota o conceito de desenvolvimento, mas Ihe é crucial, e ultrapassa inclusive o
desenvolvimento meramente capitalista. No modo de producdo socialista a necessidade de geracdo de
excedente e de seu reinvestimento na atividade produtiva (que agora ndo é mais acumulacdo de capital no
sentido de posicGes privilegiadas de poder econdmico) ndo é menos relevante. A diferenca esta no controle
do processo econdmico e na apropriagdo de seus resultados, ndo numa pretensa despreocupacdo com a
ampliacdo da base produtiva da sociedade.
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Contudo, essa base econémica do desenvolvimento ndo esgota o termo, que, para
poder ser diferenciado do conceito de mero crescimento econdmico, tem de incluir
igualmente a ideia da distribuicdo dos resultados do processo econémico, bem como a
melhoria dos padrdes de vida das populacdes e transformacGes progressistas nas relacoes
sociais, culturais e politicas. Neste sentido, o presente trabalho expressamente discorda da
posicdo de Fernando Henrique Cardoso, que nega a relevancias desses aspectos
extraecondbmicos para 0 conceito de desenvolvimento e basicamente o0 equipara a0 mero
crescimento econdmico capitalista’® (CARDOSO e FALETTO, 1985, p. 29).

No que diz respeito, assim, a maior amplitude do conceito e ao foco humano do
mesmo, ficamos aqui com Celso Furtado, que define o desenvolvimento como “...um
processo de mudanca social pelo qual um ndmero crescente de necessidades humanas —
preexistentes ou criadas pela propria mudanca — sdo satisfeitas através de uma
diferenciacéo no sistema produtivo decorrente da introducdo de inovagGes tecnoldgicas’.”
(FURTADO, 1964). Apresenta-se, igualmente, com Rodriguez (1981) a nocdo de
desenvolvimento da CEPAL, que liga a acumulacdo de capital ao aumento da
produtividade e do bem estar material:

... 0 desenvolvimento econdmico se expressa no aumento do bem estar material,
normalmente refletido pela elevagdo da renda real por habitante e condicionado
pelo crescimento da produtividade média do trabalho. Considera-se que esse
crescimento depende da adogdo de métodos de produgdo indiretos cujo uso

implica aumento da dotag&o de capital por homem ocupado. A maior densidade
de capital, por sua vez, vai sendo obtida a medida que se leva a efeito a

0 N#o se trata de uma escolha moral, mas considera-se que para que o termo Desenvolvimento tenha algum
contetdo cientifico proprio ele ndo pode se confundir com outro termo que ja tem seu préprio conceito, no
caso, 0 crescimento econémico capitalista.

Cardoso e Faletto fazem essa opg¢do de terminologia por considerarem que nao seria possivel esse tipo de
desenvolvimento propriamente dito (com melhoria da qualidade de vida do povo) no capitalismo da periferia,
devendo-se, para os autores, ao invés pensar em “como construir caminhos para o socialismo”. Vide
CARDOSO, Fernando H. e FALETTO, Enzo. Repensando dependéncia e desenvolvimento na América
Latina. In Economia e movimentos sociais na América Latina. CARDOSO, Fernando H., FONT,
Mauricio e SORJ, Bernardo (org.). Brasiliense, Brasilia, 1985, pp. 29-30.

Independentemente da opinido politica pessoal do autor da presente dissertacdo em relacdo a superagdo do
modo de producdo capitalista, considera-se que do ponto de vista cientifico esse posicionamento de Cardoso
e Faletto é equivocado, por ignorar os diversos casos de desenvolvimento capitalista bem sucedido em
economias retardatarias, periféricas a época, mas que conseguiram conquistar posicbes como centros
capitalistas autbnomos desenvolvidos (no sentido cepalino do termo).

"1 A énfase na adocgdo do conceito de Celso Furtado nesta dissertagio esta na primeira parte, de processo de
mudanca social e satisfacdo das necessidades humanas. Sobre a causa dessas mudancas nas introducées
tecnoldgicas, contudo, divergimos e mantemos a linha marxista de que as mudancas sdo causadas por
transformagdes sociais nas relagcdes de produgdo, ndo a simples transformacao tecnoldgica.
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acumulacdo, que é impulsionada pelo progresso técnico, necessaria para garantir
sua continuidade. (RODRIGUEZ, 1981, p. 36)

Neste sentido, o conceito atualmente adotado pela ONU, de desenvolvimento como
um processo de ampliacdo das escolhas possiveis, seja de consumo e de bens materiais
vitais, seja de educacdo, cultura e lazer etc., expressa bem a diferenca entre 0 mero
aumento da renda per capita e o desenvolvimento. Sociedades materialmente ricas, mas em
que a maioria da populacdo é privada do acesso a essas possibilidades de escolha e até
mesmo dos bens mais essenciais, como salde e seguranca, ndo podem ser classificadas
como desenvolvidas. E aqui cabe ainda o acréscimo da questdo da sustentabilidade ao

conceito de desenvolvimento.

Com a percepcdo de que os processos produtivos e a forma de consumo da
atualidade sdo autodestrutivos e insustentdveis ambientalmente, a discussdo do
desenvolvimento chegou a consolidacdo de que para haver desenvolvimento real, este tem
de ser sustentavel em todos os sentidos: econdémico, social e ambiental. O desenvolvimento
das atuais geracdes ndo pode privar as futuras geracdes de seus frutos, legando-lhes um
mundo destruido e desprovido dos recursos naturais necessarios a sua vida em plenitude.
Além disso, sob o prisma de uma no¢do mais “evoluida” do desenvolvimento, a
preservacdo da natureza, das espécies, habitats e da beleza da Terra é um valor por si s0,
que ndo pode ser engolido pelo crescimento econémico indefinido. O conceito de
desenvolvimento sustentavel visa assim equilibrar a necessidade’> de desenvolvimento
econdmico e social na esmagadora maioria dos paises com a preservacdo da base ecoldgica

vital da espécie humana para o longo prazo.

Por fim, tendo em vista o objeto especifico da presente dissertacdo, cabe ressaltar que
0 conceito de desenvolvimento é sempre relativo, havendo paises e economias
desenvolvidas e, em contraste, as subdesenvolvidas, numa relacdo estrutural de vinculacdo
entre centro e periferia (CARDOSO e FALETTO, 1985, pp. 27-28). Nota-se que a
concepcao tedrica deste trabalho ultrapassa a nocdo especifica de centro e periferia da
Cepal, vinculada excessivamente a questdo tecnoldgica e comercial (RODRIGUEZ, 1981,
pp. 37-38), e liga a ideia de centro e periferia aos conceitos de Imperialismo e de ritmo

desigual do desenvolvimento capitalista, com as relacbes de exportacdo de capitais do

72 Muito real, por sinal.
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centro desenvolvido do sistema para sua reproducdo e acumulagdo em sua periferia
subdesenvolvida, além da correspondente questdo de poder politico internacional.” No
entanto, essa concep¢do mais essencial ndo retira a utilidade e relevancia dos aspectos

levantados originalmente pela CEPAL.

Assim, o denominado ‘“desenvolvimento” dependente, por definicdo, ndo ¢
desenvolvimento. Gera expansédo e complexificacdo da atividade produtiva, mas ndo sua
autonomizacdo e muito menos a ampliacdo de seus beneficios para os paises e as
populacdes envolvidas. O subdesenvolvimento é mais do que um mero atraso econdémico
relativamente as poténcias centrais desenvolvidas. Constitui um estado necessario do
capitalismo na periferia e, a rigor, Charles Bettelheim tem razdo ao afirmar que dever-se-
la: ““...substituir a expressdo ‘paises subdesenvolvidos’ pela expressdo mais exata de ‘paises
explorados, dominados e de economia deformada’ (BETTELHEIM, 1976, p. 52). Essa
situacdo é caracterizada, além do baixo PNB relativo, pela dependéncia politica e
econdmica desses paises em relacdo ao centro, sua exploracdo comercial e financeira e 0
bloqueio de seu desenvolvimento autbnomo (BETTELHEIM, 1976). Essa diferenga
conceitual é central, ao ressaltar as dificuldades adicionais que a superacdo do
subdesenvolvimento enfrenta, bem como o carater necessario de luta contra fortes

interesses e posicdes enraizadas que 0 processo assume.

Contudo, discorda-se na presente dissertacdo de todas as linhas teéricas que negam
per se a possibilidade de um pais periférico conseguir romper o ciclo vicioso do
subdesenvolvimento dentro do modo de producdo capitalista’. Primeiramente, por se
discordar da tese de que a posicdo dos paises capitalistas retardatarios nos fins do século 19

e inicio do século 20 em relacéo as potencias capitalistas iniciais seria tdo essencialmente”

73 A discussdo dos aspectos internacionais do problema serd feita no capitulo seguinte, da Mundializacéo,
mas fica aqui a anotacdo de que o conceito de desenvolvimento por si s6 ja inclui a problematica da inser¢do
internacional diferenciada e conflituosa de paises, economias e sociedades na economia mundial e no sistema
internacional.

4 0 que parece mais um wishful thinking para afirmar que s6 pode haver superagéo do subdesenvolvimento
com a passagem ao socialismo.

> Em diversas partes desta dissertacdo utilizam-se comparagdes historicas para se extrair principios mais
gerais sobre fendmenos politicos e sociais. E claro que sempre havera diferencas entre os momentos
histéricos, mas adota-se aqui a postura que ha igualmente questdes estruturais de longo prazo, cuja légica
interna permanece aplicavel ao presente, bem como questdes estruturais universais, decorrentes da natureza
interna de certos fendmenos. Nesse sentido, menciona-se, por exemplo, a ldgica do equilibrio de poder, que
se aplica em todas as relagfes onde existam centros de poder politico autbnomos e que pode ser observada
nas relacBes politicas internas e externas em todos os periodos histéricos e areas civilizacionais. Outra
relacdo universal seriam os modos de producdo historicamente encontrados. Todo escravismo é definido por
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diferente daquela dos paises subdesenvolvidos atuais. Italia e Japdo do século 19
enfrentavam o mesmo problema de dependéncia de capital e tecnologia externa, de
interferéncia politica e pressao militar e de concorréncia desleal com a producdo mercantil
mais competitiva da Gra-Bretanha e dos EUA. E os proprios EUA conquistaram sua
industrializacdo e seu desenvolvimento econdmico geral em duro conflito” econémico e
politico com o Reino Unido e seus grandes grupos capitalistas, que dominavam as
financas, o comércio internacional e a industria a época. A hegemonia britanica no século
19 e o Imperialismo militarizado’’ das grandes poténcias até a | Guerra Mundial n3o
deixam nada a desejar na comparagdo com a Pax Americana e a dominacdo econdmica das

multinacionais apos a Il Guerra.

Em segundo lugar, ha casos recentes de superacao do subdesenvolvimento. A Coréia
do Sul ndo era economicamente diferente de diversos outros paises periféricos nos anos
60-70 e a China de hoje ainda é um pais claramente subdesenvolvido, mas que avanca a
passos largos rumo a superpoténcia. Todos esses casos, entre outros, sdo ilustrativos de
processos de desenvolvimento impulsionado por decisGes politicas e com o uso de politicas
econdmicas e meios juridico-institucionais em luta bem sucedida contra os interesses e 0
imperialismo dos paises centrais. E claro que ha fatores especificos’® para esses casos de
sucesso e que ndo podem ser simplesmente reproduzidos por todos. Mas o ponto é que ndo
ha um empecilho geral em si para que paises da periferia consigam se desenvolver. O que
existe sdo dificuldades estruturais e luta. O uso potencial de instrumentos politico-juridicos
na navegacdo maritima para impulsionar o desenvolvimento constitui justamente o objeto

do presente trabalho. Assim, fica-se, com a visdo de Chang (2004):

caracteristicas especificas desta forma de se organizar a produgdo econdmica, assim como todos os diferentes
subtipos de capitalismo apresentam as caracteristicas comuns de extracdo de mais-valia de mao-de-obra
assalariada por meio da producgdo e circulacdo de mercadorias. E é nesse sentido essencial que se argumenta
que o processo de desenvolvimento dos paises de capitalismo tardio e retardatario manifesta aspectos
suficientemente comuns ao mundo atual para que sua analise tenha utilidade cientifica e prética.

6 Nunca é demais lembrar que as relagdes socioecondmicas e politicas sdo complexas. Além do aspecto de
conflito, houve igualmente cooperagdo pontual. Utilizacdo controlada de capital e tecnologia do exterior e
comércio.

" O Imperialismo é militarizado por definicdo. Mas mantém-se aqui esse pleonasmo para enfatizar esse
aspecto de forga que os paises de capitalismo retardatario tiveram de enfrentar nos séculos 19 e 20.

8 Neste sentido, é necessario também discutir os casos de paises que se desenvolveram através da insercdo
liberal no comércio internacional, abragando suas vantagens comparativas ricardianas na economia primaria,
como o Canadd, a Australia e, até certo ponto, o Uruguai. Suas situagdes sdo especificas, mas a dependéncia
financeira, comercial e industrial em relacdo ao Reino Unido ndo os impediu de acumular capital
nacionalmente e dar o salto para o desenvolvimento capitalista no sentido geral do termo.
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Evidentemente, o fato de o uso de politicas ICT ativistas ser necessario nao
implica que todos os paises que as usam estejam com 0 sucesso econdémico
garantido. Como sabemos pelas experiéncias de varios paises em
desenvolvimento no periodo do pos-guerra, 0 sucesso € basicamente
determinado, por um lado, pelas formas detalhadas dessas politicas e, por outro,
pela disposicdo e capacidade do Estado de implementa-las. (CHANG, 2004, p.
210, grifos nossos)

Retornando assim a ligacdo entre Desenvolvimento e direito, Celso Furtado enfatiza
0 peso dos conflitos sociais e da atividade politica para essas transformac@es estruturais do
desenvolvimento (FURTADO, 2008, p. 109). Desta forma, partindo da compreensdo
exposta anteriormente da interligacdo reciproca entre as relacbes econémicas, sociais e
politicas, discutiremos a seguir as caracteristicas e o papel especifico dos aspectos juridico-
institucionais na definicdo de modelos de desenvolvimento. Em outras palavras: “... as
instituicbes tém um papel positivo essencial no processo de desenvolvimento.”
(BRESSER-PEREIRA, 2003, p. 374).

Da autonomia relativa da esfera politico-juridica decorre que o direito igualmente
ndo é direta e imediatamente determinado pelas relacdes econémicas e sociais e que, pelo
contrario, como expressao normativa formal da dominacdo coercitiva exercida na esfera
politica, a Lei apresenta uma logica de intervencio na realidade’ (seja para manté-la, seja
para transforma-la radicalmente). Neste sentido, Dimoulis (2006):

.... 0s efeitos das normas juridicas fazem parte do ser. Modificam a realidade
social, j& que a aplicacdo do direito se materializa em préticas dos individuos e
do Estado. (...) Em geral, o direito cria mituas expectativas que influenciam o

comportamento das pessoas e consolidam a ordem social. (DIMOULIS, 2006, p.
194)

E ndo apenas de forma reformista, mas também como revolugdo, com Stuchka
(2001):

Porém, a lei pode ser criativa. Ela pode permitir, favorecer ou até mesmo
prescrever novas relagdes ou, no minimo, generalizar relagdes conhecidas tal
como fendmenos singulares. Ela torna-se, entdo, diretamente revolucionaria.
Assim, podemos falar do Direito também como fator revolucionério, colocado a
servico da classe em ascensdo. (STUCHKA, pp. 91-92)

7 Vide BOBBIO, N. O positivismo juridico: Ligdes de filosofia do direito. S&o Paulo, icone, 2006, p. 120.
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Como ja antecipado no item 2.1.2. (mas naquele momento com foco no aspecto
politico propriamente dito), as categorias socioecondmicas fundamentais dos modelos de
desenvolvimento sd@o moldadas politicamente por formas juridicas. Isso pode ser discutido
em termos tedrico-conceituais necessarios a formagdo do capitalismo, como em “A Grande

Transformacdo” de Polanyi e em “O Capital”.

Por exemplo: na anélise da troca como ato de vontade entre proprietarios (MARX,
2009, p. 96; WEBER, 2010, pp. 254-255), na regulacio juridica do dinheiro® enquanto
simbolo social imposto e garantido pelo Estado ¢ do “dinheiro crédito” como mercadoria
geral dos contratos, nos quais outros diversos tipos de relagdes econdmico-sociais e
juridicas sdo remuneradas (rendas, juros, aluguéis etc.)®, na criacdo politico-juridica de
uma classe trabalhadora despossuida (acumulagdo primitiva), na transformacéo juridica do
trabalho em mercadoria negociavel, novamente dependente da existéncia de sujeitos de
direito capazes de serem proprietarios e de um regime de propriedade que permita a troca
em mercado (MARX, 2009, p. 169 e 187; POLANYI, 2001, p. 2225), na transformacao da
terra e do capital em mercadorias negociaveis®?, na organizacgdo estatal como Estado de
Direito com relativa autonomia das classes governantes perante as dominantes
(POULANTZAS, 1985, p. 103).

E pode ser demonstrado em termos historico-concretos, sendo os dois casos mais
emblematicos de transformacdo do modo de producédo para o capitalismo a Inglaterra, com
um processo essencialmente de reformas, e a Franca revolucionaria. No outro sentido, da
incapacidade dessa transformagdo, ressaltam-se o mundo islamico e chinés (WEBER,
2010, pp. 606-609; AMORIM, 2001, p. 134) e a proépria Italia, palco do inicio da
acumulagdo mercantil, mas para a qual faltou “... um Estado absolutista, que revestisse a
Itdlia de unidade territorial, defesa externa e condicBes para o avango das potencialidades
econdmicas.” (CAMARA, 2005, p. 261). Também em “O Capital” a diferenga do processo
na Franca revoluciondria e o carater de transformacao radical que o direito pode ter sobre
as estruturas econémicas é demonstrada (MARX, 2009, p. 290). Com Camara (2005):

8 Vide MARX, Karl. Das Kapital — Kritik der politischen Okonomie. Ungekiirzte Ausgabe nach der
zweiten Auflage von 1872, Kéln, Anaconda, 2009, p. 134.

8 1bid., p. 144.

8 Vide POLANYI, The great transformation: the political and economic origins of our time; foreword
by Joseph E. Stiglitz; introd. Fred Block, 2. Ed. Beacon Paperback, Boston, 1957, Kindle Amazon, 2001, p.
4468.
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O reflexo da vitéria burguesa, na Franga pos-revolucionaria, deu-se por
exceléncia no plano juridico, sendo que os intelectuais organicos vinculados a
classe dirigente foram capazes de moldar um sistema legal que definitivamente
ndo representou uma férmula de compromisso. (CAMARA, 2005, pp. 264-265)

Aqui, cabe ressaltar o disputado processo de regulacdo juridica (MARX, 2009, p.
239ss) das condicdes e do dia do trabalho na Inglaterra e que afeta talvez o ponto mais
central ao capitalismo: a taxa de exploragdo, ou seja, 0 quanto do dia de trabalho pode ser
apropriado como mais-valia pelo capital. Marx dedica energia consideravel sobre a questéo
e tem uma visdo muito clara de seu carater de luta de classes politica,®® que vai interferir

nas relagcdes econdmico-sociais fundamentais. Marx (MARX, 2009):

A definicdo do dia normal de trabalho é o resultado de 400 anos de luta entre
capitalista e operério. (MARX, 2009, p. 263)%

O autor expressamente reconhece que os trabalhadores, enquanto classe social, tém
de: “...conquistar uma Lei estatal para superar o poderoso empecilho social de poder-se
escravizar pelo contrato”® (MARX, 2009, p. 291), demonstrando mais uma vez que Marx
tem absoluta clareza sobre a capacidade de intervencdo juridica na realidade
socioecondémica. Também Weber reconhece a possibilidade de criacdo de determinadas
relacBes econdmicas por meio de ordenamentos coercitivos deliberada e racionalmente
postos visando esse objetivo (WEBER, 2010, p. 509). Igualmente, de forma ainda mais
direta, Polanyi (2001):

Contudo, a mudanca institucional, como é de sua natureza, comegou a operar
abruptamente. O ponto critico foi atingido com o estabelecimento de um
mercado de trabalho na Inglaterra, no qual os trabalhadores eram colocados sob a
ameaca de fome se falhassem no cumprimento das regras do trabalho
assalariado. Assim que essa medida drastica foi tomada, o mecanismo do
mercado autorregulado entrou em acdo. Seu impacto na sociedade foi tdo
violente que, de forma quase instantdnea e sem mudanca prévia de opinides,

poderosas reacGes protetivas foram desencadeadas.®s. (POLANYI, 2001, p.
5196)

8 Vide MARX, Karl. Das Kapital — Kritik der politischen Okonomie. Ungekiirzte Ausgabe nach der
zweiten Auflage von 1872, Kéln, Anaconda, 2009, p. 270 et. seq..

8 Tradugdo livre do original: “Die Festsetzung eines normalen Arbeitstags ist das Resultat eines
vierhundertjahrigen Kampfes zwischen Kapitalist und Arbeiter.”

8 Tradugdo e sintese livre.

8 Traducdo livre do original: “Yet institutional change, such is its nature, started to operate abruptly. The
critical stage was reached with the establishment of a labor market in England, in which workers were put
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Por fim, o direito e a ‘forma juridica’ ndo se restringem apenas ao Estado capitalista
e a mudancas reformistas dentro deste modo de producdo, mas constituem instrumento de
dominacdo e transformagdo econémico-social de todas as formas de Estado, inclusive do
Estado de transicdo socialista (STUCHKA, 2001, p.47). Assim, o “Direito Proletario” ¢é
radicalmente diferente do direito burgués em seu contetido e nas partes especificamente
burguesas de sua forma (divisdo de poderes, leis gerais abstratas, complexidade)®’, mas os
decretos “sobre a Terra”, “sobre a Jornada de Trabalho de Oito Horas”, “sobre a Familia e
sobre as Sucessdoes Hereditarias”, “sobre as Separagdo da Igreja” etc. na Russia
revolucionaria ndo deixam de ser normas juridicas. E, tal qual na Revolugdo Francesa,
normas juridicas radicalmente transformadoras da realidade politica e socioecondmica®
em seu cerne: familia, propriedade®®, relacBes de trabalho e Estado. Com o autor
(STUCHKA, 2001):
Em face de toda insuficiéncia das forcas e das imperfei¢cbes de nosso aparato,
todas e cada uma das paginas da nossa compilagdo de decretos e, em medida ndo
menor, do nosso Codigo de Direito Proletario, demonstra que essa é a

superestrutura de uma séria transformagdo material, ndo porém de uma exploséo
causal e passageira. (STUCHKA, 2001, p. 67).

A ordem politica e legal da as condi¢cdes para o desenvolvimento das relacBes
econbmicas de qualquer modo de producdo. Para o caso especifico do Brasil, Florestan

Fernandes considera que a autonomizacdo relativa e a burocratizacdo da dominacao

under the threat of starvation if they failed to comply with the rules of wage labor. As soon as this drastic step
was taken, the mechanism of the self-regulating market sprang into gear. Its impact on society was so violent
that, almost instantly, and without any prior change in opinion, powerful protective reactions set in.”

87 Vide S STUCHKA, P. Direito de classe e revolugao socialista. Sdo Paulo, Xama Editora, 2001., pp. 55 e
61.

88 |bid., pp. 62-64 ¢ p. 91.

8 Especificamente sobre a propriedade, este instituto politico-juridico é o cerne em torno do qual giram os
modos de producdo. Engels afirma categoricamente: “Alle bisherigen Revolutionen sind Revolutionen
gewesen zum Schutz einer Art des Eigenthums gegen eine andere Art des Eigenthums. Sie kdnnen das eine
nicht schutzen ohne das andere zu verletzen. In der grossen franzdsischen Revolution wurde das feudale
Eigenthum geopfert, um das biirgerliche zu retten;...“ (ENGELS, Friedrich. Der Ursprung der Familie, des
Privateigenthums und des Staats: Im Anschluss an Lewis H. Morgans Forschungen. TN, La Vergne,
USA, 2010, p. 112).

Tradugdo livre: “Todas as revolugdes até hoje foram revolugdes para a defesa de um tipo de propriedade
contra um outro tipo de propriedade. Elas ndo podem defender um sem ferir o outro. Na grande revolugéo
francesa, a propriedade feudal foi sacrificada para salvar a propriedade burguesa.”



36

patrimonialista foram “... condicdo estrutural de desenvolvimento interno do capitalismo”
(FERNANDES, 2005, p. 98) a partir de um modo de producdo escravista, conforme as
citacOes que seguem (FERNANDES, 2005):

. mostra como as alteracdes politicas condicionaram a reorganizacdo da
sociedade e da economia, inserindo as estruturas econdémicas coloniais dentro de
uma nova ordem legal, estimulando a organizagdo e o crescimento de um
mercado interno e configurando uma situagdo de mercado que se tornaria, bem
depressa e segundo um ritmo de aceleragdo crescente, o principal polarizador do
desenvolvimento econémico nacional. (FERNANDES, 2005, p. 109)

... parece evidente que a primeira consequéncia verdadeiramente politica da
burocratizacdo da dominacdo patrimonialista e da criacdo de um Estado nacional
independente foi a emergéncia gradual de uma nova dimensdo nas relagdes
econdmicas. (FERNANDES, 2005, p. 91)

Podia [0 senhor rural] inserir-se pessoal ou institucionalmente no fluxo da
comercializacdo das exportacOes e devia preparar-se para isso, garantindo atraves
da ordem legal as condigBes juridicas e politicas de que necessitasse para
preencher seus papéis econdmicos na plenitude possivel. De outro, a extingdo do
estatuto colonial também se refletia no comércio de importacdo. (FERNANDES,
2005, p. 67, grifos nossos)

Em termos concretos, o direito, ao mesmo tempo em que formaliza as escolhas
politico-ideoldgicas de determinado modelo de desenvolvimento nacional, legitima e
delimita a atuacdo politica e organiza a busca pela concretizacdo de seus objetivos
socioeconémicos, por meio de: a) definicdo sistematica da estrutura do aparelho estatal e
das categorias juridicas fundamentais de sua ordem econdmica e social; b) dos objetivos,
diretrizes e politicas a serem executados pelas instituicGes e 6rgaos publicos encarregados
da conducdo da politica econdmica; ¢) do regramento das relagdes socioecondmicas
privadas; d) da interpretacdo e aplicacdo concreta do ordenamento juridico pelos 6rgaos
judiciais e administrativos em todos 0s niveis da hierarquia interna e €) nos compromissos

juridicos assumidos na esfera internacional.

Em todos esses momentos ha escolhas das respectivas autoridades imbuidas de poder
politico-juridico para tal (DIMOULIS, 2006, p. 80), de forma que, ao contrario da posicao

de Pasukanis® e Grau®!, ha sim a necessidade de intermediagéo politica (e, modernamente,

% Vide PASUKANIS, E. B. A teoria geral do direito e o marxismo, trad. apres. e notas Paulo Bessa, Rio
de Janeiro, Renovar, 1989., p. 63.

91 Vide GRAU, O Direito Posto e o Direito Pressuposto. Sdo Paulo, Malheiros, 1998, p. 49.
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estatal®?) entre direito e relagGes socioecondmicas em ambas as direcdes. O legislador e os
aplicadores do direito criam (CAFFE ALVES, 1987, pp. 80-81; SADER, 2005, p. 100)
normas e, por meio delas, imp&em coercitivamente a manutencdo ou a transformacao das

relacGes socioeconémicas e politicas.

A autonomia relativa da esfera politico-juridica significa que ndo ha determinacéo
unilateral da superestrutura pela base material, existindo uma relagdo de totalidade
dialética (MARX, 2009, p. 12), na qual a superestrutura igualmente molda as relagdes
econdmicas e sociais®. O Estado detém o monopdlio do poder de impor determinados
tipos de modelos econdmicos e sociais, em ultima instancia também com o uso da
violéncia legitima organizada (WEBER, 2010, pp. 38-39; JELLINEK, 2005, p. 172;
MAZZAROBA, 302), e a forma® de regulacdo do uso desta coercitividade é dada
justamente pelo direito, que exerce assim o papel da normatizacdo sistematica das relaces

socioecondmicas, de sua legitimagio® e da estabilizacio®® do uso do poder estatal®’.

%2 Vide DIMOULIS, D. Positivismo juridico: introdugdo a uma teoria do direito e defesa do
pragmatismo juridico-politico. Sdo Paulo, Método, 2006, pp. 68-69.

% Vide CAFFE ALVES, A. Estado e ideologia — aparéncia e realidade. Apres. Dalmo de Abreu Dallari,
Séo Paulo, Brasiliense, 1987, p. 109.

% Vide ABBAGNANO, N. Dicionario de Filosofia, trad. 12 ed. Alfredo Bovi, rev. 42 ed. lvone Castilho
Benedetti, Sdo Paulo, Martins Fontes, 4% ed, 2000, p. 365; BOBBIO N., MATTEUCI N., PASQUINO G.,
Dicionario de Politica, trad. Carmen C. Varriale [et al.]; coord. Jodo Ferreira; rev. Jodo Ferreira e Luis
Guerreiro Pinto Cascais, Brasilia, UNB, 52 ed., 2000, p. 349; BOBBIO, N. O positivismo juridico: Lic6es
de filosofia do direito. Sdo Paulo, icone, 2006, p. 155.

% Vide PINHEIRO, M. F. C., BANDEIRA, L. e MENEZES, M.L. (Org.) Politica, ciéncia e cultura em
Max Weber, Brasilia, UNB, 2000 pp. 312-315, 319-320.

% Vide POULANTZAS, Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de Janeiro, Edi¢es Graal, 2. Ed. 1985,
p. 97, BOBBIO, N. Teoria geral da politica: a filosofia politica e as licdes dos classicos. trad. Daniela
Beccaccia Versiani, Rio de Janeiro, Campus, 2000 p. 139.

97 “Estabilidade é a capacidade previsivel que um sistema tem de se prolongar no tempo.” (BOBBIO N.,
MATTEUCI N., PASQUINO G., Dicionéario de Politica, trad. Carmen C. Varriale [et al.]; coord. Jodo
Ferreira; rev. Jodo Ferreira e Luis Guerreiro Pinto Cascais, Brasilia, UNB, 5% ed., 2000 p. 394.) E “A
importancia peculiar da crenca na legitimidade que transforma o poder em autoridade, consiste no fato de que
esta tende a conferir ao poder eficacia e estabilidade.” (Ibid., p. 91).

“... 0 poder s6 pode perdurar na medida em que seja considerado legitimo. A legitimidade é decisiva,
portanto, no conceito de Estado, da mesma forma que a de um ordenamento juridico. Ambos dependem da
legitimidade. ‘Por conseguinte, um ‘Estado’ ou ‘ordenamento juridico’ sdo eficazes, porque s&o legitimos.
Isto quer dizer que a efetividade ou continuidade do Estado — da mesma forma que uma ordem juridica — é
um reflexo empirico da legitimidade. (...) esta ‘aceitagdo’ ndo ¢ mais que uma justificacdo interna ou
autojustificacdo da obediéncia dos dominados aos dominantes.” (Farifias Dulce apud AMORIM, Aluizio B.
de. Elementos de Sociologia do Direito em Max Weber. Ed. Insular, Floriandpolis, 2001, p. 109)
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Finalizando, politica e direito igualmente ndo se confundem, apesar de formarem as
duas faces de uma mesma moeda, havendo autonomia relativa do direito também em
relacdo a politica. Uma vez estabilizada e legitimada pelo direito, a politica e as relacfes de
luta de classe se institucionalizam®, funcionando, ao menos em boa medida, sob a l6gica
propria do direito e ndo aquela da politica. O direito se funda em ultima instancia no poder
da violéncia politica, mas, enquanto ndo houver crise e rompimento institucional, as
relacbes sociais, uma vez juridicizadas, regem-se pelos esquemas institucionais e
conceituais do direito e ndo mais imediatamente pelos da politica®®. Essa mediagio do

poder da violéncia politica do Estado, com sua regulacdo, legitimacdo e estabilizagdo por

% Sobre a institucionalizagdo juridica da luta de classes, vide ENGELS, Friedrich. Der Ursprung der
Familie, des Privateigenthums und des Staats: Im Anschluss an Lewis H. Morgans Forschungen. TN,
La Vergne, USA, 2010, p. 176.

% Interessante notar que isso se da inclusive em regimes politicos nio democraticos. Valério demonstra como
mesmo na ditadura militar brasileira de 1964, havia uma preocupacdo de separacdo da esfera politica e
juridica e uma relativa autonomia da atuagdo do sistema juridico. Em diversas areas, como tributacdo e
direito privado, e mesmo no direito penal repressivo da ditadura, os tribunais tomaram decisdes contrérias a
I6gica politica esperada, concedendo habeas corpus e mandados de seguranca contra agdes do Estado.
Mesmo os ministros diretamente ligados a coalizdo de forcas do golpe e indicados pela ditadura ao STF, uma
vez empossados na qualidade de ministros do STF, decidiam com espirito de corpo do STF, mantendo
jurisprudéncia pré-golpe e acompanhando o consenso institucional do tribunal. Vide VALERIO, Otavio L. S.
A Toga e a Farda: o Supremo Tribunal Federal e o regime militar (1964-1969). Dissertacdo de mestrado.
Universidade de Séo Paulo, 2010. Ultimo acesso 30/01/2015
http://www.teses.usp.br/teses/disponiveis/2/2139/tde-16082011-164739/pt-br.php.

Sobre o papel da criacdo legal da contrarrevolugdo no golpe de 64, que fornece o espaco institucional de
articulacdo interclasses do Estado e possibilita 0 ganho de poder dos estratos médios e, consequentemente,
seu apoio a nova ordem, vide FERNANDES, Florestan. A Revolucdo Burguesa no Brasil: ensaio de
interpretacdo sociologica. Prefacio José de Souza Martins, 5. Ed. S&o Paulo: Globo, 2005 p. 400, pp. 415-
416.

O autor da Revolugdo Burguesa condensa o papel da ordem legal e politica, de estabilizagdo, legitimidade e
eficacia da dominacdo, no seguinte trecho: “Alias, a ordem legal e politica de uma sociedade de classes, para
ter validade e para possuir alguma utilidade instrumental (mesmo que para as classes burguesas ou somente
para as classes burguesas dominantes), precisa ser universal. Por isso, era impossivel, na esfera do juridico e
do politico, sobrepor o consenso burgués ao consenso nacional e impor aquele sobre este, sem os riscos de
um desdobramento regressivo da prépria ordem legal e politica. Para prevalecer, mesmo através de um
movimento legal e politicamente contrarrevolucionério, a sociedade civil tinha que se amparar no grau de sua
monopolizacdo social do poder legal e politico e, a0 mesmo tempo, impor-se a nagdo a partir de dentro da
ordem legal e politica, como se ela objetivasse esta ordem, aparecendo como a sua encarnacdo ideal e
corpdrea. (...) ao lado dos controles inibitdrios e destrutivos que persistem, aparece um esfor¢o mais profundo
e amplo, que busca a eficacia da contrarrevolugdo, a estabilidade da dominagdo burguesa e o
engrandecimento do poder burgués. A esse esfor¢o se prendem a criacdo e aplicagdo de novas estruturas
juridicas e politicas, a modernizagdo de estruturas juridicas e politicas preexistentes, a renovagdo e a
racionalizacdo da maquinaria de opressdo e de repressdo do Estado e a adaptacdo de todo o aparato
ideoldgico e utopico da burguesia a uma situagao contrarrevoluciondria que pretende ‘vir para ficar’ (Ibid.,
pp. 404-403, grifos nossos).
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normas sistematicas e racionais e aplicacdo por um aparelho técnico aparentemente neutro,

é justamente a funcdo do direito e o que o diferencia da pura relagdo de violéncial®.

Por outro lado, ressalta-se expressamente a forte relatividade desta autonomia e a

subordinagdo geral do direito em relagdo a political®

. O direito pode interferir profunda e
até revolucionariamente nas relagdes socioeconémicas enquanto constituir a forma que
expressa as relagdes de forga politicas dominantes no controle do aparelho coercitivo do
Estado e hegemonicas na sociedade civil. O direito é, hoje!®, o instrumento da dominagéo
burocrética racional-legal do Estado e, como tal, essencialmente o instrumento da vontade
politica dominante. Instrumento sutil, que legitima e suaviza a violéncia politica dessa
dominacdo e a expressa como uma vontade geral, consensual e tecnicamente racional, mas
que em Ultima instancia positiva os interesses e 0s valores dos vencedores na luta politica,

OU a0 menos 0s compromissos acordados nesta luta.

Desta forma, a ideia de um ativismo judicial de juristas iluminados contra essa
correlacdo de forgas politicas, numa espécie de “guerrilha juridica”, ou mesmo a mera
positivacdo de normas juridicas que vao de encontro as verdadeiras forcas hegemdnicas em
dada sociedade e pretendem a alteracdo da realidade com base apenas no direito,
constituem atitudes profundamente voluntaristas e contrarias ao institucionalismo critico
pretendido na presente dissertacdo, por ndo se basearem na analise concreta da natureza de

dominacdo do fenémeno direito.

2.2 Mundializacao

2.2.1 Tendéncia genética do modo de producdo capitalista a expansao, variacdes do

processo e seus condicionamentos superestruturais

100 Citando Napoledo: “Pode-se fazer tudo com a baioneta, menos sentar-se nela.”

101 Diferente da relagio de autonomia relativa da esfera politico-juridica em relagio & base material, em que
ndo ha subordinacéo de nenhuma das esferas, mas totalidade dialética.

102 Em outros momentos histéricos existiu o direito ndo estatal. Mas mesmo esse direito pré-estatal, de base
religiosa, tradicional e/ou consuetudindria, também representava em esséncia a vontade e os interesses das
forgas politicas dominantes.
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O modo de producéo capitalista é intrinsecamente mundializante, no sentido de que
por sua prépria logica interna tende, para sobreviver e superar as crescentes crises ciclicas
de superacumulacdo, a uma constante ampliacdo de mercados e incorporagédo de regides e
paises ao seu sistema. Ja no Manifesto Comunista, Marx escreve (1888):

A necessidade de uma demanda cada vez mais ampla para seus produtos faz a
burguesia correr o mundo. Em todo lugar ela tem de se aninhar, em todo lugar se
instalar e estabelecer redes de contatos. Através de sua exploracdo do mercado
mundial, a burguesia moldou a produgdo e o consumo de todos os paises em
bases cosmopolitas. Para o grande lamento dos reacionérios, ela puxou o tapete

da base nacional da industria. As antigas industrias foram destruidas e continuam
sendo diariamente destruidas. (MARX, 1888, p. 407)

Ela obriga todas as na¢Bes a se apropriarem da forma de producéo burguesa,
caso ndo queiram sucumbir. (MARX, 1888, p. 424)'%3

E neste sentido mais amplo, o capitalismo pode ser visto “...simultaneamente como

um modo de producdo e como processo civilizatério geneticamente gravidos de

mundialidade” (MELLO, 2001, p. 17, grifos nossos), com a “... dimensdo dindmica do
capitalismo e de suas tendéncias transnacionais de institucionalizacdo” (MELLO, 2001, p.
17) apontando para a tendéncia a mundializacdo inerente a sua logica de reproducdo e
acumulacdo ampliada. Por essa ldgica, os proprios empreendimentos ultramarinos do
capitalismo mercantil ibérico ja& podem ser considerados como uma primeira fase de
“globalizagdo” (STOPFORD, 2009, pp. 14-17 e 347; FARIA, 1999, p. 60), com a incluséo

ao sistema mercantil de vastos territdrios, populagcfes e novos produtos.

O periodo da hegemonia inglesa e da Pax Britanica constitui outra fase de
acentuadas tendéncias globalizantes do capitalismo, com papel preponderante das finangas
internacionais e do padrdo-ouro como padrdo monetario global e instrumentos precipuos
da politica britanica (POLANYI, 2001, p. 1083). Praticamente todo o resto do mundo foi

103 Traducfo livre do original: “Das Bediirfniss nach einem stets ausgedehnteren Absatz fiir ihre Produkte
jagt die Bourgeoisie (ber die ganze Erdkugel. Uberall muss sie sich einnisten, tberall anbauen, berall
Verbindungen herstellen. Die Bourgeoisie hat durch ihre Exploitation des Weltmarkts die Produktion und
Konsumption aller Lander kosmopolitisch gestaltet. Sie hat zum grossen Bedauern der Reaktiondre den
nationalen Boden der Industrie unter den Fissen weggezogen. Die uralten nationalen Industrien sind
vernichtet worden und werden noch téglich vernichtet.*

Sie zwingt alle Nationen, die Produktionsweise der Bourgeoisie sich anzueignen, wenn sie nicht zugrunde
gehen wollen. ”
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incorporado ao capitalismo, seja como coldnia, semicolénia ou pais capitalista ascendente.
E a economia mundial era organizada em bases internacionais e até globais, no sentido de
um acordo, intermediado pela haute finance internacional, entre as Grandes Poténcias de
manterem suas disputas dentro de certos parametros e sem ameagar 0 sistema como um

todo com uma grande guerra generalizada (POLANYI, 2001, p. 1073).

Aqui, o processo foi impulsionado pela revolugdo industrial, principalmente nas
tecnologias de transportes e comunicac¢es, como a estrada de ferro, 0 navio a vapor e 0s
telégrafos, que: ... aumentou em 20 vezes a capacidade do envio de mercadorias durante o
século XIX” (FRIEDEN, 2008, p. 21, grifos nossos), e que literalmente “encurtaram o
mundo”, como muito bem sintetiza a “Volta ao Mundo em 80 dias”. Mas a expansdo do
capitalismo pelo mundo ndo se resumiu as inovacdes tecnologicas e ao movimento interno
da economia capitalista mundial. O século 19 apoiou-se num conjunto de instituicdes
superestruturais importantes. Com Polanyi (2001):

A civilizagdo do século 19 fundamentava-se m 4 instituicdes. A primeira era o
sistema de balango de poder, que, durante um século evitou a ocorréncia de uma
guerra longa e devastadora entre as Grandes Poténcias. A segunda era o padrdo
ouro internacional, que simboliza uma organizacdo especial da economia
mundial. A terceira era 0 mercado autorregulado, que produziu uma riqueza

material ate entdo impensavel. E a quarta era o Estado liberal.?®*, (POLANY],
2001, p. 847)

Também a nivel mundial os mercados ndo funcionam autonomamente, mas
necessitam de regulacdo e institui¢des, inclusive um ‘emprestador de ultima instancia’.
(POLANYI, 2001, posicdo 569). Da mesma forma que ndao hd economia capitalista
nacional sem um Estado nacional, a economia capitalista mundial apresenta “tendéncias
transnacionais de institucionalizacdo” (MELLO, 2001, p. 17) e sustenta-se, assim, em um
“modo estatal global”, em formas politico-juridicas necessarias & sua manutencdo e
expansdo. Mas a diferencga entre este “modo estatal” e um Estado propriamente dito ¢é

substancialmente relevante e acarreta consequéncias importantes para a autonomia relativa

104 Traducdo livre do original: “Nineteenth-century civilization rested on four institutions. The first was the
balance-of-power system which for a century prevented the occurrence of any long and devastating war
between the Great Powers. The second was the international gold standard which symbolized a unique
organization of world economy. The third was the self-regulating market which produced an unheard-of
material welfare. The fourth was the liberal state.”
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dos Estados nacionais em sua reacdo perante o processo de mundializagdo, conforme sera

debatido nos proximos subcapitulos.

Esse periodo tem seu fim justamente quando o desenvolvimento capitalista
desemboca no imperialismo, com a juncdo do capital industrial-financeiro e estatal
nacional e a substituicdo da ldgica global por uma Idgica de luta acirrada entre os capitais
das grandes poténcias pela partilha do mundo. Em Lenin (2010):

.. na época do capital financeiro, os monopolios de Estado e os privados se
entrelacam, formando um todo, e como tanto uns como outros ndo sdo, na
realidade, mais do que diferentes elos na luta imperialista travada pelos maiores
monopolistas pela partilha do mundo. (LENIN, 2010, p. 72)

Coincide com o fim do padrdo-ouro'® como o grande instrumento regulador do
comércio e das finangas internacionais e o colapso do sistema econdmico internacional
(POLANYI, 2001, pp. 1211 a 1283). Em contraste interessante com o0 processo de
mundializacdo atual, h4, nesse momento de configuracdo do imperialismo, uma reducéo do
papel da bolsa de valores e o fortalecimento dos bancos, que assumem posi¢es no centro
do capital monopolista-financeiro'®. Os capitais nacionais das grandes poténcias em
disputa cartelizam-se e repartem o mundo em suas esferas de influéncial®’. Utilizam o
entrelacamento entre industria, poder financeiro dos bancos e forca militar e diplomatica
dos Estados (LENIN, 2010, p. 64) para obter mercados de exportacdo de suas mercadorias
e, principalmente, capitais, acesso a matérias-primas estratégicas, acesso a mao-de-obra
etc. através da subjugacéo coativa ou coercitiva das colonias e semicoloniast®®. Essa luta é
por esséncia ndo pacifica, e ndo é pacifica pelo entrelacamento entre causas econdmicas e

politicas no Imperialismo. Em citacdo direta de Lenin (2010):

105 Esta se discutindo aqui o fim do padréo ouro classico da Pax Britanica, n&o o fim do padréo ouro-délar
dos anos 1970, que sera visto na discussdo especifica sobre a mundializagdo propriamente dita.

Sobre a adocdo do padrdo-ouro e suas consequéncias, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global:
historia econdmica e politica do século XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur ltuassu. Rio de
Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, pp. 22-23.

106 vVide LENIN, V. I. O Imperialismo: fase superior do capitalismo. Trad. Leila Prado, 3. Ed. Centauro,
Séo Paulo, 2010, pp. 37-41.

107 |bid., p. 67.
1%8)hid. pp. 80-83.
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Os capitalistas ndo partilham o mundo levados por uma particular perversidade,
mas porque o grau de concentracdo a que se chegou os obriga a seguir esse
caminho para obterem lucros; e repartem-no segundo o capital, segundo a forga;
qualquer outro processo de partilha é impossivel no sistema da producédo
mercantil e no capitalismo. A forca varia, por sua vez, de acordo com o
desenvolvimento econdmico e politico; (LENIN, 2010, p. 74)

O desenvolvimento econdmico'® e politico do periodo da Pax Britanica leva a
superacao da propria logica hegemonica de controle dos conflitos intercapitalistas pelas
regras do jogo da haute finance. Agora, o capital financeiro, de raizes nacionais e
entrelacado com o Estado, acentua a diferenca de ritmo de crescimento econémico, e,
consequentemente, do equilibrio de poder entre os capitais e os Estados, de modo que a
ideia de uma cooperagdo supercapitalista, como em Kautsky, é estruturalmente fadada ao
fracasso (LENIN, 2010, p. 95 e 119).

Em suma, conceitualmente, o capitalismo tende naturalmente a expandir-se em todas
as diregOes, seja verticalmente e nos diversos tipos de atividades produtivas e sociais
imaginaveis, permeando inclusive as artes, as religides, as relacdes familiares e roménticas
etc., como horizontalmente, incorporando cada vez mais espacos geograficos, povos e
paises. Em termos historico-concretos, essa tendéncia globalizante realiza-se em
movimentos pendulares, com fases mais globalizantes e fases de conflitos exacerbados
entre as poténcias, fechamentos das areas controladas por capitais nacionais e lutas contra

sistemas socioecondmicos alternativos.

Em nenhum momento essa tendéncia do capitalismo simplesmente se realizou como
uma “lei natural”. Como demonstramos no capitulo anterior sobre a autonomia relativa,
esses movimentos pendulares dependeram das lutas de classes e das correlacdes de forgas
concretas em cada sociedade e momento histdrico'®. Apenas onde houve a conquista da

hegemonia ideoldgica e social e das posi¢Ges politicas nos Estados é que as tendéncias

199 No limiar da | Guerra Mundial, 0 peso das exportacBes de capitais para as economias centrais é
acentuado. A Gra-Bretanha exportava mais da metade de seu capital, enquanto que os investimentos no
exterior correspondiam a entre % e 1/3 da riqueza das principais poténcias capitalistas. Vide FRIEDEN,
Jeffry A. Capitalismo global: histéria econémica e politica do século XX, trad. Vivian Mannheimer; ver.
técnica Arthur Ituassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, p. 32 e p. 36.

110 «_esse complexo movimento assume, sempre, em cada lugar e regido, especificidades proprias, segundo

combinacOes culturais sintéticas e diferenciadas ao nivel de cada espaco social, desenhando contornos
particulares identificdveis como inerentes a cada ‘cosmo’ — a dimensdo ‘nacional’ —“ (MELLO, A. Fiuza de.
Mundializagao e politica em Gramsci. 2. Ed. S&o Paulo, Cortez, 2001.p. 76)
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socioecondmicas efetivamente se converteram de potencialidade em realidade concreta. E,
dependendo da correlacdo de forgas internacionais, essas conquistas internas estabilizam-se
ou sdo derrotadas com intervencgdes externas, expandem-se mundo afora ou ficam contidas

em seus limites nacionais.

Assim, também neste primeiro periodo de capitalismo global sob unilateralismo
hegeménico da Gré-Bretanha, o processo de expansdo mundial do sistema foi
implementado politicamente pelos atores nele interessados!'!: “Os poderosos defendiam
seus interesses conduzindo, de pais a pais, a abertura da economia mundial” (FRIEDEN,
2008, p. 49), de modo que “O poder politico era a chave para o triunfo da abertura
econdomica” (FRIEDEN, 2008, p. 59). E em termos de teoria, vide Gramsci (apud SADER,

2005):

Na histdria real, esses momentos se interligam reciprocamente, por assim dizer,
horizontal e verticalmente, isto é, segundo as atividades econdmico-sociais
(horizontais) e segundo os territérios (verticalmente), combinando-se e
dividindo-se variadamente: cada uma dessas combinacdes pode ser representada
por uma expressdo politica e econdmica organizada e propria. E necessario levar
em conta, ainda, que as relacGes internas de um Estado-nagdo se entrelagam com
as relac@es internacionais, criando novas combinagdes originais e historicamente
concretas. (Gramsci apud SADER, 2005, p. 46)1?

Na esfera internacional, a tendéncia globalizante do capital geral se entrelagca com as
disputas entre os capitais diversos dos paises, na ldgica do desenvolvimento desigual.
Igualmente, mescla-se com problemas especificos de ordem geopolitica, como a balanca
de poder e questdes estratégicas e militares, sem falar dos fatores culturais, ideoldgicos,
religiosos etc. Neste contexto, o fator “forca” e suas formas mais consensuadas de “poder”
e “autoridade” juridicamente organizada tém papel preponderante, dentro das sociedades
nacionais e, principalmente, no cenario internacional. Em diversos momentos historicos,

como no periodo anterior a Pax Britanica, nas duas Guerras Mundiais e na Guerra Fria,

111 Sobre a vinculagdo direta entre o impulso politico de adogdo do padrdo-ouro, liberalizagdo comercial e
financeira e os interesses de classe e de grupos especificos de capital com vantagens comparativas no livre
comércio, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histéria econdmica e politica do século XX, trad.
Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur ltuassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, pp. 56-57.

112 Nota-se que em paragrafo anterior utilizei a ideia de expansdo “vertical” e “horizontal” de forma
exatamente inversa & de Gramsci, por considerar que “horizontal” remete mais a tematica geografica e
territorial e “vertical” mais & penetracdo de todos os setores da vida humana pela logica das relagdes
capitalistas.
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vale o que Polanyi diz sobre a fase anterior ao Concerto Europeu: “O poder tinha
precedéncia sobre o lucro. Por mais que se interpenetrassem, em ultima instancia era a

guerra que dava as regras para os negdcios**” (POLANY], 2001, p. 1040).

A atual fase da mundializacdo é, assim, mais um passo neste processo secular,
impulsionada, de um lado, pelo desenvolvimento das for¢as produtivas e da logica interna
de movimento do modo de producéo capitalista, mas, de outro, disputada e concretizada
politica e juridicamente pelas classes e grupos em luta, com as mais diversas motivacdes,
formacdes ideologico-culturais, graus de conscientizacdo e interesses concretos, inclusive

de natureza ndo econdmica.

2.2.2 A mundializacdo propriamente dita: o processo de expansdo capitalista apds os

anos 70

Apesar de se inserir na l6gica mais geral de expansao capitalista, 0 periodo que se
inicia nos anos 70 e se intensifica a partir dos anos 90 apresenta caracteristicas especificas,
tanto em termos de processo econdémico, produtivo e financeiro, quanto pelas mudancas
politicas no sistema internacional. Compreendemos a mundializacdo como um fenémeno
multidimensional e complexo, que engloba tanto o comércio internacional quanto a
mobilidade dos fatores de producdo e que transcorreu por meio de uma série de
transformacdes de regimes de regulacdo e apresenta fases distintas ao longo do tempo
(MICHALET, 2003, p. 15).

A seguir, analisaremos separadamente as duas facetas da mundializacdo, de um lado
como processo econdmico, de outro como luta politica, mantendo, contudo, a nogao de que

formam uma totalidade dialética, sintetizada por Farias (2013b):

Por um lado, ha o contexto espaco-temporal do modo de producgdo capitalista
global, isto é, da totalidade econdémica formada tanto pelo capital em geral
quanto pelos capitais numerosos na escala mundial. Por outro lado, ha o contexto
espaco-temporal do modo estatal capitalista global, isto €, da totalidade politica
formada pelo grande silogismo das formas estatais nacionais, regionais e coletiva
ideal planetéaria. No seio da categoria imperialismo, o econémico e o estatal sdo

13 Tradugdo livre do original: “Power had precedence over profit. However closely their realms
interpenetrated, ultimately it was war that laid down the law to business.”
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dois contextos que se correspondem e se colocam no mesmo diapasdo, cujas
articulagbes atravessam as conjunturas histdricas tanto politico-militar das
grandes estratégias geopoliticas quanto politico-social das integracdes e
socializacdes dominantes vigentes. (FARIAS, 2013b, p. 118).

2.2.2.1 A mundializagdo como processo econdémico

A peculiaridade mais marcante do periodo atual da mundializacdo esta
provavelmente em seu carater precipuamente financeiro. Belluzzo, em prefécio a obra de
Chesnais, resume bem o momento atual (2005):

A autonomizacdo do capital-dinheiro sob a forma de capital a juros e a
correspondente expansdo do sistema de crédito sdo o0s elementos que

impulsionam a centralizagdo do capital e promovem a fuséo de interesses entre a
alta financa e a industria. (Belluzo in CHESNAIS, 2005, p. 7)

... Vou enumerar as tendéncias que considero as mais importantes: 1) o maior
peso da riqueza financeira na riqueza total; 2) o poder crescente dos
administradores da massa de ativos mobiliarios (fundos muatuos, fundos de
pensdo, seguros) na defini¢do das formas de utilizagdo da ‘poupanga’ e do
crédito; 3) a generalizacdo da abertura das contas de capital, dos regimes de
taxas flutuantes e do uso de derivativos; 4) as agéncias de classificacdo de risco
assumem o papel de tribunais, com pretensdes de julgar a qualidade das politicas
econdmicas nacionais. (Belluzo in CHESNAIS, 2005, p. 10)

Essa situagdo contrasta com o periodo dos “30 gloriosos” do pos-Guerra, de relativa
calmaria financeira devida a “repressao financeira” (Belluzo in CHESNAIS, 2005, p. 8), e
tem causas de ordem econémica real, financeira e politica. Como causa profunda, a crise
de superacumulacdo capitalista do periodo keynesiano. Como movimento financeiro
especifico, o deslocamento decorrente de uma mudanca relativa de poder econémico no
mundo (recuperacdo da Europa Ocidental e do Japdo, ganhos monopolistas da OPEP), com
a inundacdo dos mercados financeiros com petroddlares e eurodolares carentes de
aplicacdo. E como causas de ordem politica, a crise do petroleo'* e a inflagdo!™®
desencadeada pela Guerra do Vietnam.

114 vide AMARAL, Filho, J. do. e MELO, M.C.P. de. Globalizagio, ou metamorfose do capitalismo
mundial: Revisitando ideias “chesnaisianas”. In (org.) Desenvolvimento e
mundializacdo: o Brasil e 0 pensamento de Frangois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro, E-Papers, 2014, pp.
55-79., pp. 60-61.
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Estes trés momentos combinam-se no fendmeno da estagflagédo (ALTVATER, 1972,
pp 14-16), que deslegitima o consenso keynesiano no mundo desenvolvido e impulsiona a
ascensdo da ideologia politico-econdmica do neoliberalismo. Resulta em transformacdes
juridico-institucionais radicais, com a desregulamentacdo geral da atividade econdmica e,
especificamente, do mundo financeiro, as inovacgdes dos instrumentos financeiros e o
crescimento do endividamento publico, e que acarretaram finalmente a aboligdo do sistema
de Bretton Woods original (AMARAL e MELO, 2014, p. 59) e da conversibilidade dolar-
ouro. Mas, a0 mesmo tempo, mantém a supremacia do dolar como moeda de reserva
internacional, baseada em boa medida no proprio peso da titdnica divida publica
estadunidense, causa e consequéncia simultanea do processo da mundializacdo financeira
(Belluzo in CHESNAIS, 2005, pp. 8-9).

A liberalizacdo e a mundializacdo financeira alteraram o poder de influir sobre a
reparticdo da renda entre salarios, lucros e renda financeira e entre investimentos e
dividendos (CHESNAIS, 2005, p. 27), com o deslocamento desse poder para grupos
industriais transnacionais, bancos, mercados financeiros integrados e instituicGes
financeiras ndo bancarias. Nos dizeres do autor (CHESNAIS, 2005)

O mundo contemporaneo apresenta uma configuragdo especifica do capitalismo,

na qual o capital portador de juros estd localizado no centro das relagGes
econdmicas e sociais. (CHESNAIS, 2005, p. 35)

Nos anos 90, o volume de ativos financeiros ultrapassa 140% do PIB da OCDE*!®, a0
mesmo tempo em que gera reducdo do crescimento mundial (CHESNAIS, 2005, pp. 56-
57; LIMA, M.C., 2014, p. 84), desemprego e queda dos lucros da economia real*'’, com
volume extremamente elevado dos créditos sobre a producdo futura e corrida dos fundos
por retornos altos''®, o que impele bancos e seguradoras a assumirem mais riscos

(CHESNAIS, 2005, p. 63), exigindo fluxos remunerados com spread altissimo e

115 Como a maioria dos problemas de economia politica nacional e internacional, ha um entrelacamento entre
causas politicas e econdmicas. A inflagdo do periodo no mundo desenvolvido ndo é apenas causada pela
Guerra do Vietnam, mas os efeitos desse conflito sobre a mesma sdo substanciais. A crise do petroleo, por
sua vez, tem causa politica imediata e de altissimo impacto.

116 vide CHESNAIS, F. (Org.), A financa mundializada: raizes sociais e politicas, configuraco,
consequéncias. Tradugdo de Rosa Maria Marques e Paulo Nakatani. Sdo Paulo, Boitempo, 2005, p. 43.

117)bid., p. 58.
118 |bid., p. 62.
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ocasionando crises financeiras nos paises emergentes!!®. Chesnais afirma sobre o motivo
dessa desvinculacdo entre finanga e economia real: “A propensdo do capital portador de

juros para demandar da economia ‘mais do ela pode dar’ ¢ uma consequéncia de sua

exterioridade a producéo.” (CHESNAIS, 2005, p. 61).

Mas o aspecto financeiro, apesar de mais brutalmente acentuado, é apenas uma parte
do processo de mundializagdo. Em sua base, a expansdo capitalista global ndo se resume
aos fluxos financeiros, mas esta imbuida no processo produtivo (FARIA, 1999, pp. 87-89),

com a organizagdo da producdo em cadeias de suprimentos globais?°

, impulsdo por
inovacdes tecnologicas nas comunicagles e transportes e deslocamento da producdo dos
paises centrais altamente capitalizados para a periferia, com relacdo organica de capital
mais favoravel, e o consequente salto no comércio internacional, que cresceu 450% em 25
anos (PAULET, 2009, pp. 39-40). Na realidade, financas e economia real ndo estdo

desconexas, mas fazem parte de uma totalidade.

Além das bolhas de capital especulativo virtual, os fluxos financeiros tém raizes reais
no enorme processo de exploracdo de mais-valia na periferia asiatica. Sdo esses fluxos que
sustentam os padrdes altissimos de consumo e acumulagdo no mundo desenvolvido®?*. Por
sua vez, os paises da regido, principalmente a China, usam o momento para conduzir seu

desenvolvimento e iniciaram seu proprio processo de acumulacdo financeira, tornando-se,

119 CHESNAIS, F. (Org.), A financa mundializada: raizes sociais e politicas, configuracao,
consequéncias. Tradugdo de Rosa Maria Marques e Paulo Nakatani. Sdo Paulo, Boitempo, 2005, pp. 64-65.

120 perspectiva de particular relevancia para a presente dissertacéo, por ressaltar o papel central da logistica e
dos sistemas de transportes, principalmente maritimos, na mundializagéo.

121 Numa antecipagéo visionaria, Hobbson, citado em Lenin, descreve ja no inicio do século 20 o que viria a
ocorrer em boa parte do mundo desenvolvido: “A maior parte da Europa ocidental poderia adquirir entdo o
aspecto e o carater que tém atualmente certas partes dos paises que a compdem: o Sul da Inglaterra, a Riviera
e as regides da Italia e da Suica mais frequentadas pelos turistas e que sdo residéncia de gente rica, isto €, um
punhado de ricos aristocratas que recebem dividendos e pensdes do Extremo Oriente, com um grupo um
pouco mais numeroso de empregados profissionais e comerciantes, e um nimero maior de serventes e de
operarios ocupados nos transportes e na industria voltada para o acabamento de artigos manufaturados. Em
contrapartida, os principais ramos da indUstria desapareceriam, e os produtos alimenticios de grande
consumo e os artigos semi-acabados correntes afluiriam como um tributo da Asia e da Africa. Eis as
possibilidades que abre diante de nds uma alianca mais vasta dos Estados ocidentais, uma federacao europeia
das grandes poténcias: tal federacdo, longe de impulsionar a civilizacdo mundial, poderia implicar um perigo
gigantesco de parasitismo ocidental: formar um grupo de nagBes industriais avancadas, cujas classes
superiores receberiam enormes tributos da Asia e da Africa; isto Ihes permitiria manter grandes massas de
empregados e criados submissos, ocupados ndo na producdo agricola e industrial de artigos de grande
consumo, mas no servico pessoal ou no trabalho industrial secundario, sob o controle de uma nova
aristocracia financeira.” (LENIN, V. I. O Imperialismo: fase superior do capitalismo. Trad. Leila Prado, 3.
Ed. Centauro, Sao Paulo, 2010., p. 103)
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numa inversdo da ldgica cléassica da exportagio de capitais no Imperialismo (DUMENIL e
LEVY, 2005, p. 97), os maiores credores internacionais do mundo. Belluzo, em seu
prefacio a Chesnais, demonstra o vinculo entre o deslocamento industrial a Asia, as
politicas financeiras e monetarias desses paises e 0s efeitos sobre os paises produtores de
commodities (Belluzo in CHESNAIS, 2005):
A integracéo pelo comércio e pela atragdo do investimento direto — associada a
uma politica de protecdo de uma taxa de cambio real competitiva, mediante
intervengdes e controles sobre a conta de capital — constitui-se em um fator

crucial para o sucesso do modelo asiatico de crescimento acelerado e graduacao
tecnoldgica.

Por outro lado, a rpida industrializacdo da China e dos paises do Sudeste
Asidtico esta deslocando uma fragdo importante da demanda global para os
produtores de matérias-primas e alimentos. (Belluzo in CHESNAIS, 2005, pp.
14-15)

A mundializacdo em seu sentido econdmico especifico corresponde ao periodo de
expansdo capitalista do fim de Bretton Woods até a atualidade e € marcada por um regime
de acumulacdo com forte presenca do capital financeiro e ficticio, em que a ldgica
produtivista do Estado de Bem-estar keynesiano ¢ substituida pela logica do “capitalismo
de cassino”. Contudo, essa predominéncia do capital financeiro no centro do sistema
capitalista maduro é acompanhada do processo ao menos igualmente relevante da abertura
de vastas novas areas e populac@es a exploracdo capitalista, como marcadamente a China,
e a economia real de extracdo de mais-valia na periferia, que permanece o verdadeiro

motor do capitalismo.

O atual processo de mundializacdo ndo €, assim, em sua esséncia diferente das fases
de expansdo capitalista anteriores, ndo havendo uma substituicio da acumulagdo real'?? em
detrimento da pura especulacdo de capital ficticio financeiro, nem a jungdo dos capitais
diversos num superimperialismo global. A inflacdo de capital ficticio de titulos da divida e

de bolhas de valores mobiliarios e patrimoniais ocorre na esfera da distribuicdo, mas a

122 5obre a centralidade da mercadoria na formula de acumulacio de capital, Marx demonstra que mesmo na
base do circulo financeiro D — D’(sendo D = dinheiro) estd a formula D — M — D’(M de mercadoria). O
dinheiro aumentado de D" ndo aparece simplesmente do nada, mas advém da mais-valia absorvida na
mercadoria (ou servico; o importante é a aplicacdo de trabalho humano socialmente produtivo), realizada na
circulagdo e distribuida pelo devedor de D ao credor de D”. Vide MARX, Karl. Das Kapital — Kritik der
politischen Okonomie. Ungekiirzte Ausgabe nach der zweiten Auflage von 1872, KéIn, Anaconda, 2009, p.
166 e pp 152-153.
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geragdo de valor, como mostra Marx, s6 ocorre na esfera da producao, seja de bens, seja de
servicos (MARX, 2009, p. 165). Trocas e especulacdo podem, por definicdo, apenas
redistribuir o que for gerado na economia real (MARX, 2009, p. 520) e em ultima instancia
muitos perdedores pagam os lucros dos poucos ganhadores da ciranda financeira.
Economicamente, a atual fase de expansdo capitalista continua sendo o imperialismo
enquanto culminacdo do capitalismo monopolista-financeiro, baseado na necessidade de
exportacdo de capital a periferia em decorréncia da superacumulacdo no centro. E esse
imperialismo atualizado da mundializacao é implementado como processo politico-juridico
de luta de classes internamente e luta entre Estados na seara internacional, conforme sera

discutido nos proximos subcapitulos.

2.2.2.2 A mundializacdo como processo politico-juridico

Como nas fases anteriores de expansdo capitalista'?®, também o atual periodo de
mundializacdo se realiza na esfera politico-juridica. Frieden, em seu prefacio, assim o diz:
“A globalizagdo foi um escolha, ndo um fato consumado” (FRIEDEN, 2008, p. 14). E
citando Dumenil e Levy (2005):

Como Marx escreveu, 0s homens é que fazem a sua histéria, mas a fazem em
determinadas circunstancias, que nio dominam amplamente. E, pois, o politico
que decidira sobre essas evolucBes, quer dizer, a luta de classes. Assim como se
pode interpretar a afirmacdo do neoliberalismo como o resultado de uma luta de
classes de amplitude histérica e mundial, a mutacdo do neoliberalismo, até
mesmo a sua superacdo, pora em jogo forgas sociais de natureza e envergadura
similares. (DUMENIL e LEVY, 2005, p. 106, grifos nossos)

123 Sobre o processo de adesdo a economia globalizada e ao padrdo ouro do pré-1 Guerra como processo
politico de interesses e de classe, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histéria econémica e
politica do século XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur ltuassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar
Ed., 2008, pp. 46-66.

Citam-se os seguintes trechos: “Os poderosos defendiam seus interesses conduzindo, de pais a pais, a
abertura da economia mundial.” (ibid., p. 49). “Assim como os Rothshild, um poderoso emaranhado de
interesses se beneficiou das relagBes econdmicas internacionais e lutou por mais liberdade no comércio
mundial.” (ibid., p. 55). “Os partidarios do livre comércio eram grupos tipicamente ligados a atividades
econdmicas semelhantes as vantagens comparativas de seus paises.” (ibid., p. 56) “O poder politico era a
chave para o triunfo da abertura econémica.” (ibid., p. 59). “Defensores e opositores se enfrentavam no
campo de batalha politico, em um conflito que se tornava ainda mais amargo porque 0s que mais se
beneficiavam do padrdo ouro ndo eram os mesmos que arcavam com os custos gerados pela adesdo.” (Ibid. p.
61).
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A tendéncia geral de globalizacdo do capital foi concretizada politicamente!?* e por
meio de mudancas juridico-institucionais, tanto dentro dos Estados nacionais, quanto na
seara internacional (GUIMARAES, 2005, p. 53; AMARAL e MELO, 2014, pp. 58-59,
VILLASCHI e FELIPE, 2014, p. 227, FRIEDEN, 2008, pp. 425-430). As medidas de
desregulamentacdo econOmica e financeira anteriormente apresentadas sdo justamente
alteracGes da forma como os Estados regulavam juridicamente estes setores. Destarte, nas
palavras de Chesnais (2005, p. 20), o sistema mundializado atual tem de ser:
“Compreendido como um regime institucional internacional especifico, tanto econdmico

como politico,...”

As decisbes politicas que levaram a essas alteracdes, apesar de se fundarem em
causas socioecondmicas profundas mediatas e imediatas, dependeram de intensa luta pela
hegemonia na sociedade civil e nos Estados entre capital e trabalho e entre os diversos
subgrupos dentro de cada classe social. Como visto supra, ela implicou numa reparticdo do
poder econémico e politico nas sociedades nacionais e no mundo e nao foi simples fruto
automatico do desenvolvimento das forgas produtivas?®. Correspondeu a uma retomada do
poder pelo capital financeiro, em detrimento de outros setores do capital, mais
predominantes no periodo keynesiano, e em detrimento das classes trabalhadoras e médias.
Com Plihon (2005):

Sdo, pois, escolhas politicas alicergadas sobre a doutrina neoliberal — efetuadas
pelos governos dos principais paises industrializados e depois impostas ao resto
do mundo, no contexto do Consenso de Washington — que estdo na origem da
passagem a essa nova fase do capitalismo. Uma das caracteristicas do novo
capitalismo, desejada por seus promotores, é estabelecer uma nova relagdo de

forcas em favor dos detentores do capital na economia mundial. (PLIHON, 2005,
p. 133)

E “essa reconstitui¢do ocorreu gracgas a condi¢des institucionais precisas, em um dos
centros historicos do capital portador de juros, o Reino Unido.” (CHESNAIS, p. 38). Foi
na City de Londres que a caixa de pandora da mundializacdo financeira foi

33

124 Em sentido contrario: “.. fenomeno da globalizagdo, condicionando e submetendo de maneira
avassaladora todos os comportamentos, converte-se num instrumento anénimo de integracdo econémica,
operando muito acima da vontade politica dos cidaddos.” (FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada.
S8o Paulo, Malheiros, 1999, p. 52)

125 Aqui esté se falando mesmo em forgas produtivas e ndo relagdes de producio, para se enfatizar a negagio
a concepcdo fetichista que coloca as mudancgas tecnoldgicas, de informética e telecomunicages, como
impulso central do processo, que supostamente por si sO levaria a inevitabilidade da “globalizac¢ao”.
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deliberadamente aberta com a suplantagdo do regime juridico-institucional do Estado de
Bem-Estar, repressor do poder financeiro, pelo regime juridico-institucional neoliberal das
financas. E foi a expansdo desse modelo aos Estados Unidos da América e aos demais
paises centrais, por decisdes politicas internas e negociacdes internacionais entres eles, que
levou a0 modelo de mercado de capitais desregulado e volatil da atualidade. Novamente
com Chesnais (2005):
Antes que ele desempenhasse um papel econémico e social de primeiro plano,
foi necessario que os Estados mais poderosos decidissem liberar o movimento
dos capitais e desregulamentar e desbloquear seus sistemas financeiros. Foi
igualmente preciso que recorressem a politicas que favorecessem e facilitassem a

centralizacdo dos fundos liquidos ndo reinvestidos das empresas e das poupancas
das familias.” (CHESNAIS, 2005, pp. 35-36).

Ainda na seara especificamente financeira, internamente, a emergéncia dos fundos de
pensdo privados foi uma decisao politica dentro dos paises centrais (CHESNAIS, 2005, p.
41 e 51). Foi uma agdo deliberada de alterar os sistemas previdenciérios até entdo em
vigor, com uma nova forma de regulacgdo juridico-institucional da captacdo da poupanca
privada e de intermediacdo financeira, ndo mais centrada em bancos compartimentados,
mas em instituicdes ndo bancarias e por via direta dos mercados de capitais acionarios
(CHESNAIS, 2005, p. 46, SAUVIAT, 2005, pp. 111-112), principalmente o secundario,
onde se da a valorizagdo financeira deslocada da economia real'?®, Concretamente, as
alteracdes institucionais da forma de centralizacdo das poupancas teve uma série de

importantes efeitos econdmicos e sociais (SAUVIAT, 2005):

Trés formas de poupanca contribuiram para alicercar o poder financeiro dos
fundos de penséo e dos fundos coletivos: a poupanga-aposentadoria derivada dos
regimes profissionais de aposentadoria de beneficios definidos, a poupanca
salarial acumulada no plano profissional (os regimes de ‘aposentadoria’ de
contribui¢do definida) e, enfim, a poupanca das familias. No plano profissional,
ela é o apandgio dos assalariados das grandes empresas; no plano privado, das
familias abonadas. Transformada em capital-dinheiro nas maos de poderosas
instituicBes financeiras, essa poupanca tornou-se um fator de instabilidade
econdmica, um instrumento de reestruturacdo das empresas segundo uma légica
mais financeira que industrial, e um instrumento poderoso de disciplinamento do
salariado. (SAUVIAT, 2005, p. 131)

126 vide CHESNAIS, F. (Org.), A finanga mundializada: raizes sociais e politicas, configuracao,
consequéncias. Traducdo de Rosa Maria Marques e Paulo Nakatani. Sdo Paulo, Boitempo, 2005, p. 49 e
SAUVIAT, C. Os fundos de penséo e os fundos mutuos: principais atores da finanga mundializada e do novo
poder acionério. In (Org.), A financa mundializada: raizes sociais e politicas, configuracao,
consequéncias. Tradugdo de Rosa Maria Marques e Paulo Nakatani. Sdo Paulo, Boitempo, 2005, p. 117.
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Expressamente ressaltando o aspecto politico do problema, (CHESNAIS, 2005):

N&o se pode ter ditadura sem uma forma de golpe de Estado. Aquele que fez
nascer a ditadura dos ‘credores’ ou, mais precisamente, a do capital patrimonial
contemporaneo com tracos rentistas, remonta as medidas de liberagdo dos
mercados de titulos da divida publica e da alta do ddlar e das taxas de juros
norte-americanas tomadas em 1979-81. (CHESNAIS, 2005, pp. 39-40)

E no mundo moderno, organizado sob a dominagdo racional legal, a luta
sociopolitica se expressa na esfera juridica. A retomada de poder do capital financeiro foi
feita também no legislativo e (CHESNAIS, 2005):

A partir dos anos 80, os proprietarios-acionista despenderam energia e meio
juridicos, ou quase juridicos, consideraveis para subordinar os administradores-
industriais e os transformar em gente que interiorizasse as prioridades e 0s

cédigos de conduta nascidos do poder do mercado bursatil. (CHESNAIS, 2005,
p. 54)

Internacionalmente: “A abertura externa e interna dos sistemas nacionais, antes
fechados e compartimentados, conduziu a emergéncia de um espaco financeiro mundial.”
(CHESNAIS, 2005, p. 44). No entanto, na légica da autonomia relativa, apesar de grosso
modo o modelo ter avangado sobre todas as poténcias, houve idiossincrasias consideraveis
na forma e nos resultados desses processos entre 0s diversos paises centrais, com o foco da
liberalizacdo no Reino Unido e nos EUA e a retencdo de um sistema ainda centrado nos
bancos e sua cartelizacdo com o setor industrial na Alemanha e no Japao (JEFFERS, 2005,
p. 159 e RUBINSTEIN, 2005, p. 177ss), demonstrando mais uma vez que nao ha via unica
e predeterminada de desenvolvimento capitalista e de reacdo perante o processo de

mundializacdo.

Essa abertura do resto do mundo igualmente foi executada por um processo politico,

em boa medida baseado na forca, tanto econémico-financeira, quanto politico-militar'?’,

127 Neste contexto é interessante mencionar o entrelacamento dos grandes conglomerados de Defesa
estadunidenses com o Estado americano. O antigo complexo militar-industrial passou por um acentuado
processo de consolidacdo e centralizagcdo em algumas poucas empresas monopolisticas, que unem P&D em
setores militares e civis de ponta e beneficiam-se dos enormes orcamentos de Defesa e Seguranga dos EUA,
como demonstram Mampaey e Serfati (MAMPEY, L e SERFATI, C. Os grupos armamentistas e 0s
mercados financeiros: rumo a um compromisso “guerra sem limites”? in . (Org.), A financa
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dos paises centrais, seja para a negociacdo entre si da partilha do mundo, seja para a
imposicdo do modelo na periferia. E, novamente, o processo de coergdo politica
internacional pela forca ¢ intermediado por formas juridico-institucionais?®. Em Chesnais
(CHESNAIIS, 2005):

N&o podia haver uma posicdo hegemdnica, e mesmo um império econdmico
sistémico, mesmo que ele fosse transitorio, dos Estados Unidos vis-a-vis 0s
outros continentes ou paises, sem que para isso existisse um regime institucional
internacional Ihe servindo de suporte. A compreensdo da mundializacdo exigia,
assim, que se integrasse na analise dos mecanismos de dominacdo toda a relacdo
das acOes do capital em geral, mas também dos capitais particulares nacionais ou
setoriais (por exemplo, o setor farmacéutico ou agroquimico), as formas
institucionais e as regras juridicas ou parajuridicas que lhes parecem mais
adequadas. Para parafrasear uma afirmagdo mais antiga institutions matter,
podemos comegar por aquelas que se chamam FMI, Banco Mundial, OMC,
Unido Européia etc. O mandato e a arquitetura dessas instituicdes poderiam ser
diferentes do que sdo. Os da OMC foram feitos sob medida, quase sob nossos
olhos, pela agdo dos grandes lobbies e dos diplomatas especializados do
Departamento de Comércio, do Miti e da Comissdo Europeia. O movimento de
acumulacdo ndo contém em si mesmo, de forma autbnoma ou enddgena, o
conjunto dos elementos gue desenham concretamente a capacidade efetiva do
capital para assegurar sua reproducdo. (CHESNAIS, 2005, pp. 19-20, grifos
N0SS0S)

Nesse contexto, cabe ressaltar o peso dos mercados de cambio e o papel do padréo
monetario internacional e do délar como moeda de reserva internacional. Suzanne de

Brunhoff sintetiza otimamente a questdo monetaria (BRUNHOFF, 2005):

A mundializacdo capitalista tende a integrar todos os paises segundo normas
comuns de mercado de bens, de ativos financeiros, da forca do trabalho, e
portanto uma moeda internacional de referéncia é indispenséavel. Mas, por outro
lado, ndo pode haver um Estado mundial emissor de uma moeda Unica que
circule em todos os territérios nacionais. O espaco da circulagio monetéria
internacional, mesmo quando dominada pela mobilidade do capital, permanece
especifico, qualquer que seja o regime de cambio em vigor. A hegemonia de uma

mundializada: raizes sociais e politicas, configuracéo, consequéncias. Tradugdo de Rosa Maria Marques e
Paulo Nakatani. S&o Paulo, Boitempo, 2005).

128 Cabe aqui ressaltar que o proprio exercicio da forca militar direta da superpoténcia hegeménica e seus
aliados passa por uma tentativa de consolidagdo e justificativa juridica, como forma de sua estabilizacdo e
legitimacdo internacional. Ha esforcos para a ampliagdo informal da jurisdicao territorial-militar da OTAN
como uma espécie de “policia do mundo” e, em menor grau, do poder do Conselho de Seguranga da ONU
sobre o sistema e 0s demais Estados, a0 mesmo tempo em que uma série de normas, como o Tratado de N&o-
Proliferacdo Nuclear, tentam manter os Estados periféricos desarmados (GUIMARAES, Samuel P. Desafios
brasileiros na era dos gigantes. Ed. Contraponto, Rio de Janeiro, 2005, p. 255; Id. Quinhentos anos de
periferia: uma contribuicdo ao estudo da politica internacional. 3. Ed., UFRGS/Contraponto, Porto
Alegre/Rio de Janeiro, 2001, p. 33).
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moeda nacional em dado periodo — a libra esterlina (1880-1913), o délar depois
de 1918 e sobretudo desde 1944 — ndo é um fendmeno puramente econdmico ou
financeiro. Ela tem fundamentos politicos que refletem as relacdes de forca entre
as nacBes em dado momento, segundo seus modos de insercdo no capitalismo
internacional. (BRUNHOFF, 2005, p. 76, grifos nossos)

Especificamente o regime monetario internacional atual pos Bretton Woods'?® é
marcado por sua instabilidade e hierarquia (BRUNHOFF, 2005, p. 69) e depende
essencialmente de acordos, formais e informais, entre os grandes centros financeiros
mundiais, de modo que: “Os regimes de cambio em vigor respondem a regras ou
convencgdes internacionais que codificam as relacbes entre as moedas nacionais.”
(BRUNHOFF, 2005, p. 69). Por motivos ndo puramente econdmicos, ha a aceitacdo pelas
demais poténcias do consenso da prevaléncia dos interesses estadunidenses'®, numa

espécie de “compromisso hierarquico” entre os paises (BRUNHOFF, 2005, p. 76).

O dolar permanece a principal moeda de conta internacional, com 2/3 do comércio e
a maioria dos créditos bancarios mundiais, além do primeiro lugar das reservas em divisas
(BRUNHOFF, 2005, p. 79). Paradoxalmente, € justamente a estratosférica divida dos EUA
(publica e privada) que impde o doélar como padréo internacional. Mas, conforme novos
centros financeiros emergem, moedas como o Euro e 0 Yuan comecam a disputar espaco
no sistema monetario internacional e a consequente “guerra de divisas” ¢ mais um dos

campos onde ocorre 0 embate entre 0s capitais diversos e seus respectivos Estados.

Além das questdes macro dos fluxos de capitais internacionais e do regime
monetério internacional, a financeirizagdo e as mudancas juridico-institucionais que a
acarretaram também tém efeitos mais diretos sobre a atividade empresarial (PLIHON,

2005, p. 134). A mudanca do regime de propriedade e controle das grandes empresas tirou

125 Spopre a logica econdmica e sociopolitica de capitalismo organizado socialdemocrata do sistema de
Bretton Woods, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histéria econdbmica e politica do século
XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur Ituassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, p. 281-283.

E sobre o fim do sistema por decisao politica: “A ordem monetéria de Bretton Woods entrou em colapso
devido a razdes politicas, ndo técnicas.” (Ibid., p. 368).

130 vide BRUNHOFF, S. A instabilidade monetéaria internacional. (Org.), A financa
mundializada: raizes sociais e politicas, configuracdo, consequéncias. Tradugdo de Rosa Maria Marques e
Paulo Nakatani. S&o Paulo, Boitempo, 2005, pp. 81-82.

Sobre o inicio da hegemonia americana em concerto com Europa e Japdo no pds-11 Guerra, vide FRIEDEN,
Op.cit. p. 292.
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o poder das grandes familias capitalistas e dos bancos e submeteu as firmas3! & ldgica de
curto prazo e valorizagdo bursatil dos investidores institucionais, principalmente anglo-
saxdes (PLIHON, 2005, p. 137).

De instrumento de capitalizacdo de investimentos produtivos e pesquisa de longo
prazo, as bolsas de valores e os mercados de capitais se transformaram em maquinas de
descapitalizacdo empresarial e valorizacdo artificial dos titulos financeiros. Segundo Plihon
(2005, pp. 142-143) as emissOes liquidas das empresas cotadas nas principais bolsas
ocidentais foi negativa (!), a0 mesmo tempo em que as cotacgdes refletem a “psicologia do
mercado” em vez de fundamentos econdmicos estruturais (PLIHON, 2005, p. 143). Nessa
mesma logica, a onda de fusbes e aquisicdes'® caracteristica dos anos 90 do século
passado gerou altas artificiais nas bolsas, pagas com o endividamento das empresas para o
pagamento de goodwill contdbil adquirido na compra dos papéis altistas das empresas
adquiridas. A alavancagem desenfreada e as praticas de aquisicOes agressivas com
endividamento deixaram um enorme rombo para trds, com uma consequente reducdo dos
lucros e da capacidade de investimentos das empresas, afetando negativamente as taxas de
crescimento mundiais (PLIHON, pp. 146-149).

Por fim, lembrando que o aspecto financeiro é o mais marcante, mas de longe néo é o
unico do atual momento da internacionalizacdo capitalista, também as transformacdes nos

processos produtivos ndo ocorreram por simples mecanismos econémicos internos. A

181 E até certo ponto os proprios Estados também. Vide FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada.
S&o Paulo, Malheiros, 1999, p. 32.

132 Essa onda, apesar de sua escala sem precedentes, diferencia-se dos processos de centralizagdo de capital
anteriores apenas em grau, ndo em esséncia. A concentracdo e centralizagdo de capitais é caracteristica
marcante do capitalismo desde os seus primordios, decorrentes da prépria légica econdmica do sistema e
necessidade de investimentos exponenciais para manter-se competitivo na luta concorrencial. Ja estava
claramente consolidada desde o inicio do século 20, com o fim definitivo do capitalismo manchesteriano e o
advento do capitalismo monopolista-financeiro, de modo que o poder dos grandes oligopélios, monopélios e
cartéis nacionais com atuacdo global ndo é novidade da atual mundializagdo. A discussdo que se coloca €
sobre seu cardter mais ou menos “transnacional”. Uma rapida passagem pelas listas dos maiores
conglomerados internacionais mostra sua concentracdo nos paises desenvolvidos e, dentre estes,
principalmente ainda nos EUA (PAULET, J.-P. A mundializacéo; traducdo de Celina Portocarrero. Rio de
Janeiro: Editora FGV, 2009, p. 59). A propriedade dessas empresas é igualmente concentrada nos respectivos
paises de origem e/ou novamente nos EUA e na GB, apesar de parcelas significativas detidas por elites
arabes, chinesas, russas e latino-americanas. No setor financeiro, a centralizacdo do capital e sua
concentragdo geografica é ainda mais marcante: “... 0s 20 primeiros bancos transnacionais do planeta. Eles
pertencem a sete paises, em ordem decrescente: Japdo, Estados Unidos, Reino Unido, Alemanha, Franga,
Suica e Paises Baixos. Totalizam, com seus ativos, mais de 60% do PIB mundial, para apenas 10% da
populagdo do mundo. (...) Nos mercados internacionais, portanto, os paises da OCDE monopolizam grande
parte dos movimentos de capitais (mais de 70% dos empréstimos sdo concedidos a nagdes desenvolvidas).”
(Ibid., pp. 66-67)



57

liberalizacdo do comercio internacional, a imposi¢do do sistema de protecdo a propriedade
intelectual®®® e a desregulamentacéo dos setores econdmicos nacionais foram negociadas e

impostas**

em negociacdes politico-diplomaticas e formalizadas em acordos bilaterais,
multilaterais e gerais no &mbito do GATT, da OMC e do GATS®, da mesma forma que a
criacdo de blocos regionais (GUIMARAES, 2001, p. 33). Mais uma vez, motivos nio
econdmicos assumiram peso relevante, como a criagdo da Unido Europeia como forma de
contencdo da URSS e manutencdo da paz entre as poténcias capitalistas europeias
(GUIMARAES, 2001, p. 49; FRIEDEN, 2008, p. 286), ou 0 acesso privilegiado a seus

mercados oferecidos pelos EUA a aliados na Guerra Fria®®.

Atualmente, a grande arena da luta pela positivacdo de regras econdmicas
internacionais atinge o verdadeiro amago do sistema capitalista e do Imperialismo: o0s
investimentos externos®®’, ou seja, a exportacio de capitais. Cito o seguinte trecho de
Guimaraes, que, apesar de longo, sintetiza de forma excelente a questdo e mostra o carater
conflituoso e estratégico do processo (GUIMARAES, 2005):

133 Cuja fungdo econdmica de criacdo legal de monopdlios, e consequentes lucros monopolistas, para seus
detentores (GUIMARAES, Samuel P. Desafios brasileiros na era dos gigantes. Ed. Contraponto, Rio de
Janeiro, 2005, p. 137) é amplamente reconhecida inclusive pelos autores da escola neocléssica.

Vide também AMARAL, Filho, J. do. e MELO, M.C.P. de. Globalizagdo, ou metamorfose do capitalismo
mundial: Revisitando ideias “chesnaisianas”. In (org.) Desenvolvimento e mundializagéo: o
Brasil e 0 pensamento de Frangois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro, E-Papers, 2014, p. 73.

134 Especificamente sobre o aspecto de imposigdo dos direitos de propriedade intelectual: “Em suma, os EUA
utilizaram sua hegemonia global para fortalecer a protecdo de uma das suas principais fontes de vantagens
comparativas, sendo apoiados por outros paises desenvolvidos, abertamente ou de forma mais discreta.”
(CASSIOLATO, J.E., ZUCOLOTO, G., TAVARES, J.M.H., Empresas transnacionais e o desenvolvimento
tecnoldgico brasileiro: uma andlise a partir das contribuicbes de Frangois Chesnais. In (org.)
Desenvolvimento e mundializagdo: o Brasil e o pensamento de Frangois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro,
E-Papers, 2014, p. 193)

135 Ressaltando o carater politico-juridico da mundializagdo e seus efeitos sobe o processo econémico, cabe
aqui enfatizar que a diplomacia dos paises periféricos em muitos momentos conseguiu barrar ou desviar o
processo de liberalizacdo, mantendo espaco juridico para potenciais programas de politica industrial e
regulamentagdo domestica de setores importantissimos, como 0s servigos.

136 Especificamente para o caso da Coreia do Sul e de Taiwan, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo
global: histéria econémica e politica do século XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur Ituassu.
Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, p. 343.

137 Sobre as caracteristicas e o peso dos investimentos diretos estrangeiros (IDE) no sistema Bretton Woods,
vide Ibid. pp. 315-316.

Igualmente, Cassiolato, Zucoloto e Tavares apresentam o dado da UNCTAD, de que em 2007 o estoque de
IED chegou a 28,4% do PIB mundial. Vide CASSIOLATO, J.E., ZUCOLOTO, G., TAVARES, J.M.H.,
Empresas transnacionais e o desenvolvimento tecnoldgico brasileiro: uma andlise a partir das contribui¢cdes
de Frangois Chesnais. In (org.) Desenvolvimento e mundializagéo: o Brasil e 0 pensamento de
Francois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro, E-Papers, 2014, p. 177.
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Essa politica de liberalizacdo dos mercados de capital é parte da estratégia
politica e econdmica de reincorporar ao sistema capitalista global as antigas
areas socialistas e as areas da periferia subdesenvolvida que haviam conseguido
implantar estruturas industriais relativamente avancadas, e que detinham certa
autonomia diante dos interesses e da forca das megaempresas multinacionais.

As negociacdes na Organizacdo Mundial do Comércio para a extensdo do
Acordo sobre TRIMS — Trade Related Investment Measures (Medidas Relativas
a Investimentos que afetam o Comércio), as negociac@es da Alca, as negociacdes
na OCDE do Acordo Multilateral sobre Investimentos (AMI) e os planos de
ajuste do FMI sdo todas iniciativas taticas dentro de uma estratégia geral cuja
finalidade é promover aquela liberdade, a qual beneficia essencial e logicamente
0s paises com excedente de capital, e por conseguinte exportadores de capital,
suas empresas, sua mao-de-obra e sua sociedade. (GUIMARAES, 2005, p. 151)

Também as proprias inovac@es tecnoldgicas e de gestdo marcantes da globalizacao,
das telecomunicagdes, informatica e contéiner ao just in time e a cadeia de suprimentos
global, todas sdo perpassadas por processos de decisdo politica e formalizacdo juridica.
Cada uma dessas mudancas dependeu de marcos regulatorios nacionais e internacionais
que possibilitaram ou atravancaram seu desenvolvimento e as direcionaram em

determinados rumos historico-concretos especificos.

Tome-se, por exemplo, a implantacdo do sistema de contéineres, especificamente
relevante no contexto da presente dissertacdo e de grande complexidade, visto que sO
funciona economicamente uma vez que toda ou a maior parte da logistica mundial for
padronizada a seu favor. A inovacdo dos contéineres, sem a qual, em razdo dos altos
niveis de custos dos fretes, o atual grau de integracdo produtiva mundial seria impensavel
(STOPFORD, 2009, p. 39 e 41), dependeu nos EUA de mudancas significativas da
regulacao de todo o sistema de transportes e logistica, rodoviario, ferroviario e aquaviario,

assim como da organizacdo das respectivas estruturas fisicas.

Dependeu igualmente da regulacdo dos contratos multimodais, do trabalho portuério,
da responsabilidade civil e dos seguros etc. etc. Internacionalmente, dependeu da
padronizacdo de todos os equipamentos envolvidos, de navios a guindastes portudrios,
vagdes e caminhdes, da largura de tuneis a altura de pontes, bem como de procedimentos
alfandegarios e de seguranca, inclusive vigilancia sanitaria etc., e novamente do regime de
contratos, responsabilidades, seguros etc., internamente e entre agentes econémicos por
definicdo internacionais. Obviamente, cada um desses passos afetou interesses econdmicos

e de classes especificos e as respectivas mudancas juridicas tiverem de ser implementadas
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em uma dura luta de posic¢des, que demorou mais de 3 décadas e constituiu um verdadeiro
desafio (STOPFORD, 2009, pp. 509-510).

A internet e os sistemas de telecomunicages®®

sdo igualmente complexos e nédo
entraremos aqui em seus detalhes, bastando a demonstracdo de que 0 processo de
mundializagdo ndo se resume & esfera financeira e ndo decorre de l6gicas econdémicas
automaticas, mas € construido por agdes politicas conflituosas e consubstanciadas em
formas juridico-institucionais produzidas para regular e alterar as relacbes econémico-

sociais, sob pena do uso coercitivo da violéncia legitima do Estado.

Concluindo, assim, com Guimaraes (2001):

A globalizacdo dos mercados de bens e servicos, por meio da liberalizacdo
agressiva dos mercados; a globalizacdo das estruturas industriais de certos
setores por meio da fragmentacao territorial de producgdo; e a globalizacdo dos
mercados financeiros por meio da telematica estdo estreitamente ligadas a
aceleracdo do progresso cientifico e tecnoldgico e vice-versa. Essa globalizagao
ndo resulta apenas de caracteristicas tecnoldgicas, nem de forgas historicas e
naturais, mas principalmente a agdo politica, tanto interna como externa, dos
governos dos paises altamente desenvolvidos. Essa acdo politica dos governos €
uma caracteristica essencial tanto da aceleracdo do progresso cientifico e
tecnoldgico quanto da globalizagdo de mercados e estruturas produtivas.
(GUIMARAES, 2001, p. 46)

2.2.2.3 Permanéncia da centralidade dos Estados Nacionais

Com o aprofundamento da mundializacéo, e especialmente no periodo mais agudo da
globalizagdo a partir da destruicdo do bloco soviético, uma onda tedrica e ideoldgica
globalista emergiu, entre as quais a tese de uma “economia-mundo” e da prevaléncia da
I6gica econdmica internacional sobre as I6gicas econémicas e politicas nacionais tomaram
forca. Wallerstein define a ideia da economia-mundo nos seguintes trechos
(WALLERSTEIN, 2012):

138 E interessante notar que as inovagdes tecnoldgicas e de gestdo dos diversos setores se interligam. Sobre o
importante papel das melhorias das telecomunicacfes diretamente para a navegacdo maritima, vide
BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, p.
454 e p. 457.
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... hdo estamos falando de sistemas, economias, impérios do mundo inteiro, mas
sobre Sistemas, economias e impérios que formam um mundo (mas bem
possivelmente, e na verdade usualmente, sem abranger o globo inteiro®°.
(WALLERSTEIN, 2012, p. 503)

... Zona especial/temporal que atravessa muitas unidades politicas e culturais e
que representa uma zona integrada de atividades e instituicGes que obedecem a
determinadas regras sistémicas!*. (WALLERSTEIN, 2012, p. 510)

Uma economia-mundo capitalista era dita de ser marcada por um eixo de divisdo
de trabalho entre processos produtivos do centro e processos produtivos da
periferia, que resultaram em uma troca desigual a favor daqueles envolvidos nos
processos produtivos centrais. (...) lembrava-se que sdo 0s processos produtivos
e ndo os Estados que sdo de centro e periferia’*l. (WALLERSTEIN, 2012, p.
523, grifos nossos)

Como ja explicitado, o entendimento adotado na presente dissertacdo ¢é
fundamentalmente contrario a essas teses, e apesar de ndo se negar a existéncia de uma
economia mundial, nega-se sim a ideia de que esta l6gica econdémica internacional teria
existéncia isolada e impor-se-ia sobre as relacdes politicas. Discorda-se das classificagdes
supra da prevaléncia das instituicdes internacionais, das relacGes centro-periferia entre
processos produtivos!#?, e ndo entre Estados, e da concep¢do de hegemonia desta linha
tedrica, que, como em Arrighi, olha de forma exclusiva para a predominancia econémica e

ignora o poder politico das poténcias!*®. Tanto por razdes teorico-conceituais sobre a

139 Traducdo livre do original: “...we are talking not about systems, economies, empires of the (whole)
world, but about systems, economies, empires that are a world (but quite possibly, and indeed usually, not
encompassing the entire globe)”

140 Traduc4o livre do original: «...spatial/temporal zone which cuts across many political and cultural units,
one that represents an integrated zone of activity and institutions which obey certain systemic rules.”

141 Traducio livre do original: “A capitalist world-economy was said to be marked by an axial division of
labor between core-like production processes and peripheral production processes, which resulted in an
unequal exchange favoring those involved in core-like production processes. (...) remembered that it was the
production processes and not the states that were core-like and peripheral.”

142 Como se estes pudessem existir sozinhos e ndo estivessem intimamente ligados com seus respectivos
Estados.

143 Em tal ordem de raciocinio, nos séculos 16 e 17 ndo seriam o Império Habsburgo espanhol nem a Franca
do Rei Sol os atores determinantes no sistema internacional, mas Holanda e Inglaterra respectivamente. Na
mesma légica, a Superponténcia URSS ndo aparece entre os atores centrais do século 20. Esse foco exclusivo
no econdmico simplesmente ndo reflete a realidade historica e nem mesmo corresponde ao conceito de
hegemonia desta propria escola de pensamento: “.... hegemonic is that for a certain period they were able to
establish the rules of the game in the interstate system, to dominate the world-economy (in production,
commerce, and finance), to get their way politically with a minimal use of military force (which however
they had in goodly strenght), and to formulate the cultural language with which one discussed the world.”
(WALLERSTEIN, Immanuel M. World-systems analysis: an introduction. John Hope Franklin Center.
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natureza do Estado e das relagdes entre as esferas politico-juridica e socioecondmica,
quanto pelos fatos histérico-concretos, assume-se a permanéncia da centralidade do Estado

nacional no processo de mundializagédo, o que sera demonstrado a seguir.

A centralidade do Estado nacional no processo de mundializacdo ndo é aleatoria,
nem reflete uma opcdo ideoldgica “estatista” do autor, mas deriva de suas caracteristicas
politicas definidoras. Internamente, da natureza da dominacéo politico-juridica e do Estado
como detentor do poder e da violéncia legitimos em seus respectivos territorios e sobre as
populacdes por eles dominados. Externamente, da natureza do sistema internacional, em
que inexistem instancias politico-juridicas supranacionais com 0 mesmo grau de
capacidade de exercicio desse poder de violéncia/dominacdo. Assume-se aqui que a
caracteristica definidora do Estado é justamente o Poderi44. Claro que sua funcédo social de
dominacdo de classe e de manutencdo de determinado modo de producdo é igualmente
essencial, mas a caracteristica que o define especificamente (WEBER, 2010, p. 39;
AMORIM, 2001, p. 104) e perpassa todos os diversos tipos de Estado, e a qual forma o
cerne do argumento da permanéncia da centralidade do Estado Nacional no processo de

mundializacéo, é o poder da violéncia politica legitima, da dominagdo*°.

Kindle Amazon, Duke University Press Books, 2012, p. 1308). De um lado, h&a exemplos histéricos
suficientes em que a suposta poténcia hegemdnica econdmica foi derrotada por seus rivais politicos, como
Atenas por Esparta na Guerra do Peloponeso, Cartago por Roma nas Guerras PUnicas, a propria Holanda por
Franca e Inglaterra. De outro, nota-se que apesar de Holanda e Inglaterra terem sido centros econémicos e
financeiros dominantes nos periodos de seu apogeu, ndo eram as potencias habeis a “formulate the cultural
language with which one discussed the world” (tradugdo livre: formular a linguagem cultural em que se
discutia 0 mundo). O Império Habsburgo e posteriormente a Franca detiveram a hegemonia cultural e politica
nos respectivos periodos histéricos e lembra-se apenas que até a | Guerra Mundial o francés e ndo o inglés
era a lingua das elites no mundo. Tal dominancia cultural era tdo marcante que até hoje, ja sob plena
hegemonia dos EUA (aqui sim, econdmico-financeira, mas em igual medida politico-militar e ideoldgico-
cultural), o francés, e ndo o inglés, ainda é a lingua da diplomacia. Assim, a definicdo de hegemonia em bases
apenas econdmicas é errbnea e uma analise realista do sistema internacional tem de incluir o mundo
econdmico e politico em igual medida para poder entender as légicas relativas de ambos e suas interacdes.

144 Principalmente poder politico. BOBBIO N., MATTEUCI N., PASQUINO G., Dicionario de Politica,
trad. Carmen C. Varriale [et al.]; coord. Jodo Ferreira; rev. Jodo Ferreira e Luis Guerreiro Pinto Cascais,
Brasilia, UNB, 52 ed., 2000, pp. 276-277.

Sobre poder politico ver também CAFFE ALVES, A., Estado e Ideologia — Aparéncia e realidade., apres.
Dalmo de Abreu Dallari, Sdo Paulo, Brasiliense, 1987, pp. 170-172, 217, 256.

Também DUVERGER, M., Sociologia Politica, trad. Maria Helena Kihner, Rio de Janeiro, Forense, 1968,
p. 20.

Ver também Poder de Violéncia Simbolica em FERRAZ JR., T., S., Introducdo ao estudo do direito:
técnica, decisdo, dominacéo, 22 ed., Sdo Paulo, Atlas, 1994, p. 276.

145 A caracteristica de dominagédo ndo esgota a esséncia do Estado, mas é um fator necessario do conceito:
“Der Staat hat Herrschergewalt” (traducdo: o Estado tém poder de dominio). Dominar significa ter o poder de
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Define-se 0 poder como a “... possibilidade de decidir e de levar a deciséo a seu
termo, mediante o emprego de energia.”,**¢ sendo composto por ... dois momentos
indissoluvelmente vinculados e dindmicos entre si: a violéncia como momento ndo-
justificado, e o consenso, como momento de legitimidade”,**” (que, como mencionado, é
essencial para a duracéo e estabilidade do poder). Dentro da linha realista seguida nesta
pesquisa, € consequéncia da lutal*® pela apropriacdo de bens materiais e ideais escassos.4
E um ponto fundamental para o trabalho é a concepgcdo do poder como “campo
relacional”,**® n4o existindo no espaco vazio, mas dependente de relagdes entre pessoas®®!
com poder e pessoas sujeitas a este poder'®. O crucial é que, como o poder nio é somente
um  objeto  material, ele se apresenta  justamente como  relacOes

psicolégicas®®¥/ideoldgicas'™ entre os homens®®, como Herrschaftsverhaltnisse.*®

impor incondicionalmente sua vontade a outros, caracteristica exclusiva do Estado, por ser o Unico ente

detentor de poder originario, ndo derivado juridicamente de nenhum outro ente. (JELLINEK, G., Allgemeine
Staatslehre, Berlin, Héring, 1905).

Também em Poulantzas: “O aparelho de Estado, essa coisa de especial e por consequéncia temivel, ndo se
esgota no poder do Estado. Mas a dominag&o politica estéa ela propria inscrita na materialidade institucional
do Estado. Se o Estado ndo € integralmente produzido pelas classes dominantes, ndo o é também por elas
monopolizado: o poder do Estado (0 da burguesia no caso do Estado capitalista) estd inscrito nesta
materialidade. Nem todas as acBes do Estado se reduzem & dominacdo politica, mas nem por isso sdo
constitutivamente menos marcadas.” (POULANTZAS, Nico. O Estado, o poder, o socialismo. Rio de
Janeiro, EdigBes Graal, 2. Ed. 1985 p. 17, grifos nossos)

146 CAFFE ALVES, A., Estado e Ideologia — Aparéncia e realidade., apres. Dalmo de Abreu Dallari, Sdo
Paulo, Brasiliense, 1987, p. 253.

147 1bid., pp. 183-184.

148 Essa concepcdo de que o conflito é essencial e estrutural & vida social, seja o conflito de classe, seja as
outras lutas politicas e sociais, é central a compreensdo da politica e do direito. Uma boa sintese do contexto
encontra-se em AMORIM, Aluizio B. de. Elementos de Sociologia do Direito em Max Weber. Ed. Insular,
Floriandpolis, 2001, p. 102.

149 Como prestigio, honra, influéncia, cultura e mesmo liberdade, seguranga etc., de acordo com Weber, ndo
no sentido de escassez especifico das ciéncias econdmicas. Vide COELHO, M. F. P.,, BANDEIRA, L. e
MENEZES, M. L. (Org.), Politica, ciéncia e cultura em Max Weber, Brasilia, UNB, 2000, p. 258.

150 |hid., p. 258.
151 |bid., p. 84.

Também BOBBIO N., MATTEUCI N., PASQUINO G., Dicionario de Politica, trad. Carmen C. Varriale [et
al.]; coord. Jodo Ferreira; rev. Jodo Ferreira e Luis Guerreiro Pinto Cascais, Brasilia, UNB, 52 ed., 2000, pp.
933-936.

152 COELHO, M. F. P, BANDEIRA, L. e MENEZES, M. L. (Org.), Op. Cit. 2000, pp. 271-272, teoria de
Foucault.

CAFFE ALVES, A., op. Cit. 1987, lembrando que essas “...relagdes intersubjetivas sio sempre atravessadas
e determinadas em maior ou menor grau pelas relagdes estruturais.”, p 105.

133 DUVERGER, M., Sociologia Politica, trad. Maria Helena Kiihner, Rio de Janeiro, Forense, 1968, p. 21
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O caréater duplo da dominac&o politica estatal, baseado em fatores concretos de forga,
como armas etc. e baseado em aspectos ideoldgicos de legitimidade entre os seres humanos
cujas relagdes sociais efetivamente formam o “Estado”, ¢ o que, de um lado, confere
relevancia ao direito como forma de expressdo racional e sisteméatica desse poder de
coercgdo legitimo e, de outro, explica a permanéncia do Estado nacional como ator central

na mundializacao.

Assim, apesar das teses “antiestatistas” se basearem em autores de renome, como
Wallerstein, Michalet’®” e Polanyi no seguinte trecho: “... reconhecimento de que os
fundamentos da moeda podem depender de fatores externos as proprias fronteiras
nacionais. (...) destruiu a concep¢do ingénua de soberania financeira numa economia
interdependente ... (POLANYI, 2001, p. 1303), elas sdo desmentidas pelos fatos
historico-concretos e pela ldgica das caracteristicas especificas da superestrutura. O
préprio Polanyi € contraditério neste ponto, visto que demonstra em sua obra mestra
justamente como, num primeiro momento, o sistema financeiro internacional capitalista da
Pax Britannica € criado por decisdes e meios juridico-institucionais (POLANY]1, 2001, p.
5011), e depois como diversas das principais poténcias capitalistas, como a Alemanha e
Italia fascistas, abandonam tal sistema por atos unilaterais, implementando formas
autarquicas de soberania financeira extremadas®>® (POLANY]I, 2001, p. 1273; FRIEDEN,
2008, pp. 210ss).

154« momento ideologico é fator intrinseco e organico de seu [do poder] exercicio duravel e legitimo.”

CAFFE ALVES, A., Estado e Ideologia — Aparéncia e realidade., apres. Dalmo de Abreu Dallari, Sdo
Paulo, Brasiliense, 1987, p. 199.

155 DALLARI, D. Elementos de Teoria Geral do Estado, Saraiva, S&o Paulo, 202 ed., 1998, p. 34.

16 Ou seja, “relagBes de dominacio”. JELLINEK, G. Allgemeine Staatslehre, Berlin, Haring, 1905, p. 78.
Definicdo dessas relacbes de dominio, p. 172.

Ver também WEBER, M., Soziologische Grundbegriffe, intr. Johannes Winckelmann, 6% ed. Rev.
Tlbingen, Mohr, 1984, sobre rela¢fes sociais e Estado, p. 49.

157 Referindo-se expressamente a Braudel e Wallerstein e que afirma uma suposta precedéncia da economia-
mundo sobre os Estados nacionais (MICHALET, Charles-Albert. O que é a mundializa¢do? Séo Paulo, Ed.
Loyola, 2003, p. 16).

18 Tradugdo livre: “recognition that the foundations of the currency might depend upon political factors
outside the national boundaries. (...) shattered also the naive concept of financial sovereignty in an
interdependent economy..”

159 E claro que o momento histérico é diferente, com uma configuracdo essencialmente diferente do sistema
internacional. No pos Il Guerra, os EUA, com 50% do PIB mundial e lideranca inconteste no mundo
capitalista, os fatos demonstrados por Polanyi para a crise de 30 ndo se aplicam. Mas o ponto aqui é em
termos tedrico-conceituais, de demonstracdo de que a esfera financeira é subordinada conceitualmente ao
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E essa caracteristica da centralidade do controle do aparelho de dominag&o territorial

e populacional nacional para a definicdo das relacbes socioecondémicas fundamentais

dentro destes territdrios e mesmo com a economia mundial € ressaltada pelo préprio

Polanyi em sua discussao sobre o fator de producdo “terra” (POLANYI, 2001, p. 4556),

além de ser cabalmente demonstrada pela luta dos diversos povos coloniais por sua

independéncia, i.e., a soberania politica de suas na¢des e Estados como pressuposto basico
para a intervencio em suas realidades econdmicas'®®. No mesmo Polanyi (2001):

A revolta contra o imperialismo era principalmente a tentativa por parte dos

povos exoticos de atingirem o status politico necessario para se protegerem

contra as distorcBes sociais causadas pelas politicas comerciais europeias. A

protecdo que o homem branco podia facilmente assegurar a si mesmo por meio

do status de soberania de suas comunidades estava fora do alcance do homem de

cor enquanto ele ndo dispusesse do pré-requisito do governo politico.*6*
(POLANYI, 2001, p. 4535, grifos nossos)

O imperialismo econémico era principalmente a luta entre as poténcias pelo
privilégio de poder estender seu comércio em mercados politicamente
desprotegidos. (...) Os governos davam apoio a seus nacionais envolvidos em
negdcios em paises atrasados. Comércio e bandeira corriam em conjunto.6?,
(POLANYI, 2001, p. 5229)

No mesmo sentido, Florestan Fernandes sobre o peso da independéncia politica do

Brasil'®® como um passo vital para a internalizacio do fluxo de renda, os decorrentes

poder dos Estados, até porque ndo existe capital, nem moeda, nem crédito sem Estado. Conforme é
argumentado nesta dissertacéo, a capacidade dos Estados imporem regimes juridico-institucionais financeiros
diversos em seus territérios e no mundo depende de seu nivel de poder internamente e relativo no sistema
internacional, sistema este que igualmente se encontra em constante transformacdo e que no comego do
século 21 é marcado pela erosdo relativa da hegemonia norte-americana.

160 Vide também BETTELHEIM, Charles. A problematica do ‘subdesenvolvimento’. In PEREIRA, Luiz
(org.). Subdesenvolvimento e desenvolvimento. 3. Ed. Zahar, Sdo Paulo, 1976, pp. 67-68.

161 Traducéo livre do original: “The revolt against imperialism was mainly an attempt on the part of the
exotic peoples to achieve the political status necessary to shelter themselves from the social dislocations
caused by European trade policies. The protection that the white man could easily secure for himself through
the sovereign status of his communities was out of reach of the colored man as long as he lacked the
prerequisite, political government.” (grifos nossos)

182 Traducéo livre do original: “Economic imperialism was mainly a struggle between the Powers for the
privilege of extending their trade into politically unprotected markets. (...) Governments lent support to their
nationals engaged in business in backward countries. Trade and flag were racing in one another’s wake.”

163 Obviamente em outro momento histérico. Contudo, outro momento histérico de altissimo grau de
internacionalizacdo econdémica e dominagdo hegemonica, no caso, a Pax Britanica. A posicdo politica e
econdmica internacional do Brasil no periodo que se segue a independéncia é certamente mais fragil que a
atual e mesmo assim o simples controle do aparelho do Estado nacional, com o correspondente controle
politico-juridico do proprio territorio e populagdo, foi suficiente para que o pais e, principalmente, suas elites
dominantes e governantes, deixassem de simplesmente absorver passivamente as influencias externas. Muda



65

efeitos econdmicos!® e a transformacgdo do Brasil em pais capitalista (FERNANDES,
2005):

A independéncia, rompendo o estatuto colonial, criou condi¢Bes de expansdo da
‘burguesia’ e, em particular, de valorizagao social crescente do ‘alto comércio’.

(FERNANDES, 2005, p. 34)

. 0 sistema colonial organizava-se, tanto legal e politica, quanto fiscal e
financeiramente, para drenar as riquezas de dentro para fora. Por isso, ele ndo
previa, sendo dentro de limites muito estreitos e ténues, condi¢des institucionais
apropriadas para a organizacdo interna do fluxo da renda. Dai resultavam dois
efeitos estruturais globais, adversos ao crescimento interno da economia da
Coldnia. (FERNANDES, 2005, p. 41)

E igualmente Celso Furtado (1967), ao discorrer sobre o processo de
desenvolvimento dos EUA e o papel das elites politicas das coldnias britanicas
anteriormente a sua emancipacao:

Essa independéncia dos grupos dominantes vis-a-vis da Metropole teria de ser
um fator de fundamental importancia para o desenvolvimento da col6nia, pois
significava que nela havia drgdos politicos capazes de interpretar seus

verdadeiros interesses e ndo apenas de refletir as ocorréncias do centro
econdmico dominante. (FURTADO, 1967, p. 35)

Se as relacdes da economia-mundo prevalecessem automaticamente!®®, todo esse

processo de luta pelo poder politico internacional seria totalmente irrelevante. E justamente

o carater da relagdo da economia brasileira com o sistema econdémico externo (FERNANDES, Florestan. A
Revolucao Burguesa no Brasil: ensaio de interpretacdo socioldgica. Prefacio José de Souza Martins, 5.
Ed. S&o Paulo: Globo, 2005, p. 115) e a aristocracia agraria nacional trava uma dura luta pela internalizacéo e
apropriacdo dos processos econdmicos (ibid., pp. 115-116) e pela manutencgdo de seus privilégios, inclusive
contra dinamismos econdmicos do sistema internacional centrais para a expansdo interna do capitalismo
(FERNANDES, Florestan. Op. Cit., 2005, p. 180).

164 Vide Ibid., pp. 84-85 e OLIVEIRA, Giuliano Contento de e VASQUEZ, Daniel Arias. Florestan
Fernandes e o capitalismo dependente: elementos para a interpretacdo do Brasil. in OIKOS, Rio de Janeiro,
Volume 9, n° 1 * 2010, www.revistaoikos.org, p. 141.

165 Como no seguinte trecho de Faria: “Partindo da acumulagio e da maximizagio da rentabilidade do capital
como seu principio constitutivo e organizador fundamental, a ‘economia-mundo’ forja suas estruturas
institucionais, politicas e juridicas..” (FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. Sdo Paulo,
Malheiros, 1999, p. 89). E exatamente contra esse tipo de determinismo economicista que esta dissertacao se
volta. A economia-mundo, ou melhor, o movimento do capital total no processo de desenvolvimento
capitalista impulsiona no sentido de maior integracéo e liberalizacdo internacional (a0 mesmo tempo que o
movimento dos capitais diversos impulsiona para seu entrelagamento com os Estados nacionais e confronto
com os demais capitais). Mas quem “forja” as instituicdes sdo os homens, em suas lutas de classe para o
comando da sociedade civil e dos Estados.
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porque os Estados tem o poder concreto de definir'® suas relagdes socioeconémicas
internas e disputar posicOes nas relagfes econdmicas internacionais que ocorrem 0S
acirrados conflitos pelo controle politico dos territérios e das populacGes, entre metrépoles
e periferias, bem como entre as grandes poténcias entre si. O proprio Wallerstein assim o
reconhece: “... obter a independéncia (isto é, o status de Estado soberano) como o primeiro
passo no caminho de melhorar a posicéo relativa do pais e de sua populagdo na economia-
mundo.*®”” (WALLERSTEIN, 2012, p. 1282)

Mas a soberania ndo é principalmente um conceito ideal-normativo com efeitos
politicos, como expresso por Wallerstein: “A soberania €, assim, um direito com sérias
consequéncias politicas®® (WALLERSTEIN, 2012, p. 1057). Ao contrario, é
precipuamente um fato politico com efeitos juridicos. Foi o exaurimento da devastadora
Guerra dos 30 Anos que levou & Paz de Westfalia e & concepgdo moderna®® de soberania

internal’® e internacional dos Estados como reconhecimento fatico da dominagéo politica

166 Novamente, estd se discutindo o problema em termos tedrico-conceituais. Mas mesmo em termos
histérico-concretos, ha a possibilidade de definicdes ex nihilo de formas de organizagdo socioecondmica
interna, em Ultima instancia podendo ir a extremos totalmente antissistémicos. Quando o Taliban controlou o
Afeganistdo, redefiniu radicalmente as relagcbes socioecondmicas internas deste pais numa logica
radicalmente contréaria aos ditames da economia mundial financeirizada. Como ja discutiu-se no tdpico da
autonomia relativa da esfera politico-juridica, outros exemplos histéricos semelhantes abundam e
praticamente qualquer revolugdo que mereca esse nome foi exatamente uma redefinicdo radical das
categorias socioecondmicas fundamentais no territério sob seu controle. Ao menos que por algum motivo se
queira negar essa possibilidade de transformacdo revolucionaria (ou mesmo reacionéria, como no préprio
exemplo do Taleban) interna e mundial, em tese o poder politico concreto pode definir as relacfes
econdmico-sociais numa margem bastante ampla.

Neste sentido, cita-se o seguinte trecho de Zamora: “A revolugdo russa e o acelerado ritmo que sua vitoria
transmitiu ao desenvolvimento dos povos da federagdo soviética mostraram as nacdes atrasadas a
possibilidade de alcancarem graus elevados de desenvolvimento econdmico, sem contar com a ajuda de
métodos ou de recursos capitalistas. Revelou-lhes, em suma, que € factivel ir em poucos anos da debilidade e
pobreza a invejaveis alturas de for¢a e riqueza, se se tiver a indomavel vontade de lutar por consegui-lo.”
ZAMORA, Francisco. Subdesenvolvimento e politica global de desenvolvimento. In (org.).
Subdesenvolvimento e desenvolvimento. 3. Ed. Zahar, Sdo Paulo, 1976, pp. 191-192.

167 Tradugao livre: “...obtaining independence (that is, the status of a sovereign state) as the first step on the
path to improving the relative position of the country and its populations in the world-economy.”

188 Tradugdo livre do original: “Sovereignty thus is a legal claim with major political consequences.”

169 Mas que de forma alguma foi inventada naquele momento. A légica politica da soberania no sentido que
estamos explicitando aqui deriva da préopria natureza da existéncia de polos de poder politico autbnomos num
sistema anarquico e pode ser observada ja na Antiguidade e também nas relagGes politicas de outras areas
civilizacionais.

170 Internamente, o conceito estd ligado a consolidacdo do Estado moderno e a eliminagdo de poderes
politicos autdbnomos e/ou paralelos, bem como das correspondentes ordens juridicas particulares, dentro do
territdrio controlado pelo poder deste Estado. Vide FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. S&o
Paulo, Malheiros, 1999, p. 19.
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dos Estados protestantes em seus territdrios e tentativa de evitar-se uma grande guerra

generalizada por razdes religiosas e dinasticas universalizantes.

E o reconhecimento da Uni&o Soviétical! e, posteriormente, da China Vermelha ou
do Vietna como Estados soberanos pelas demais poténcias mundiais capitalistas foi em
primeiro lugar um reconhecimento da situacédo fatica do controle politico-juridico e militar
desses territorios pelos novos Estados, ndo de sua legitimidade. N&o decorreu da aceitacdo
da legitimidade dos novos Estados e muito menos de um silogismo juridico dedutivo
dessas soberanias a partir do Direito Internacional, mas ao contrério, reconheceu, a
contragosto, a realidade politica concreta da dominacdo exclusiva desses territorios e

populacdes por aqueles Estados'’2. Como o proprio Wallerstein define (2012):

A soberania é uma troca hipotética em que dois lados potencialmente (e
realmente) em conflito, em respeito a situagdo fatica de poder e como execucao
da estratégia menos custosa, reconhecem-se mutuamente como Estados
soberanos. O reconhecimento reciproco é o fundamento do sistema
interestatal.!”® (WALLERSTEIN, 2012, p. 1024, grifos nossos)

E dessa dominag&o politico-juridica soberana dos Estados nacionais que deriva sua
capacidade de moldar problemas econdmicos fundamentais da propria “economia-mundo”

capitalistal’*, como 0 mesmo Wallerstein explicita (2012):

171 L embrando que a revolugdo bolshevik teve o efeito radical de excluir “... politica e economicamente esse
territorio do sistema capitalista global e, portanto, dos grupos que em seu centro exercem sua hegemonia e
em derrotar as forcas expedicionarias contra ela enviadas, demonstrou a possibilidade de uma sociedade
periférica e arcaica se libertar do jugo central.” (GUIMARAES, Quinhentos anos de periferia: uma
contribuicdo ao estudo da politica internacional. 3. Ed., UFRGS/Contraponto, Porto Alegre/Rio de
Janeiro, 2001, p. 64). Com essas consequéncias, seu reconhecimento internacional ndo veio facil e
certamente ndo se embasou primariamente em argumentos de Direito Internacional.

172 Na verdade, a soberania forma um todo politico-juridico. Além da questdo fatica do poder, a questdo da
legitimidade é fundamental e h& casos em que determinados territérios, mesmo controlados de fato por uma
organizacdo politica, ndo logram este reconhecimento como paises soberanos. Além do poder fético, ha
necessidade de aceitacdo desta situacdo pelo sistema internacional como um todo. O poder tem de estabilizar-
se como ordem juridica globalmente eficaz em seu territorio para eventualmente ser reconhecido como ente
politico soberano pelos demais centros de poder. E uma vez aceito como soberano, este status juridico tem
efeitos legitimadores e estabilizadores importantes para os Estados. A énfase do argumento é apenas no
sentido de ressaltar o aspecto do poder politico de fato da dominacéo territorial e a consequente capacidade
dos Estados nacionais de exclusivamente organizarem as rela¢Ges sociais sob sua dominacéo.

173 Traducdo livre do original: “Sovereignty is a hypothetical trade, in which two potentially (or really)
conflicting sides, respecting de facto realities of power, exchange such recognitions as their least costly
strategy. Reciprocal recognition is a fundament of the interstate system.” (grifos nossos)

174 Além do trecho citado, Wallerstein também discute o papel do Estado nas relages econdmicas mundiais
como principal garantidor da propriedade: “But of course the key actor in this protection of property rights is
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Do ponto de vista dos empresarios que operam na economia-mundo capitalista,
o0s Estados soberanos exercem autoridade em pelo menos sete arenas principais
de seu interesse imediato. (1) Os Estados estabelecem as regras de se e em quais
condicBes as commodities, o capital e o trabalho podem cruzar suas fronteiras.
(2) Eles criam as regras de direitos de propriedade dentro de seu territério. (3)
Eles poem as regras sobre 0 emprego e compensacfes dos empregados. (4) Eles
decidem quais custos as empresas tém de internalizar. (5) Eles decidem que tipos
de processos econdmicos podem ser monopolizados e até que grau. (6) Eles
tributam. (7) Finalmente, quando empresas dentro de suas fronteiras podem ser
afetadas, eles podem usar seu poder externamente para influenciar as decisdes de
outros Estados'’®. (WALLERSTEIN, 2012, p. 1064)

Assim, independentemente das contradicdes de classe internas e da relagédo de
dominacdo entre Estado e sociedade, no contexto das contradi¢cGes na seara internacional,

temos que: “Soberania nacional ndo é uma abstracdo: é a capacidade da sociedade de agir

de forma coletiva, por meio de seu instrumento que é o Estado, que define normas e que
coleta tributos para executar politicas em beneficio dessa sociedade.” (GUIMARAES,
2005, p. 290, grifos nossos). Farial’®, um dos principais juristas brasileiros que escreve
sobre a globalizacdo e seus impactos no direito, resume muito bem o conceito: “... a
soberania, em seu significado moderno, diz respeito a um poder de mando incontrastavel
numa determinada sociedade politica; a um poder independente, supremo, inalienavel e,
acima de tudo, exclusivo ” (FARIA, 1999, p. 17, grifos do autor) e “... a soberania esta
relacionada com a esséncia da politica: a ordem, no plano interno; a guerra, no plano

externo” (FARIA, 1999, p. 19, grifos do autor).

the state, which alone has the legitimate right to set the rules.” WALLERSTEIN, Immanuel M. World-
systems analysis: an introduction. John Hope Franklin Center. Kindle Amazon, Duke University Press
Books, 2012, p. 1084, grifos nossos. Tradugdo livre: “Mas é Claro que o ator chave nessa protecdo a
propriedade é o Estado, que sozinho detém a legitimidade para estabelecer regras.”

Sobre o Estado como ator central na infraestrutura (ibid., p. 1122), na defesa de suas empresas no estrangeiro
(ibid., p. 1148) e como principal ator na disputa pela distribuicdo da mais-valia (ibid., p. 1162).

75 Tradugdo livre do original: “From the point of view of entrepreneurs operating in the capitalist world-
economy, the sovereign states assert authority in at least seven principal arenas of direct interest to them: (1)
States set the rules on whether and under what conditions commodities, capital, and labor may cross their
borders. (2) They create the rules concerning property rights within their states. (3) They set rules concerning
employment and the compensation of employees. (4) They decide which costs firms must internalize. (5)
They decide what kinds of economic processes may be monopolized, and to what degree. (6) They tax. (7)
Finally, when firms based within their boundaries may be affected, they can use their power externally to
affect the decisions of other states.”

176 A grande diferenga da presente dissertagdo em relagdo a estes autores proponentes de uma suposta “nova
ordem” mundial com os Estados reduzidos ¢ que, depois da primeira década do século 21, ndo se vislumbra
essa prolatada perda de poder e relevancia do Estado em geral. Muito pelo contréario, como se argumenta
nessa parte, o poder especificamente politico-militar e juridico-institucional ainda Unico aos Estados
permanece no centro das relages socioecondmicas e internacionais.
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Neste contexto, nunca é demais lembrar a importancia do poder especificamente
politico-militar na seara internacional. Diferentemente do campo interno do Estado-Nagé&o,
em que um conjunto de construgdes ideoldgicas e a forma de controle juridico do poder
politico estatal escamoteiam o carater mais direto da violéncia como base da dominacao,
no campo internacional este aspecto é imediato®’” e palpavel. O Direito Internacional tem
muito menos forca, tanto juridico-coercitival’®, quanto ideoldgica, para estabilizacdo e
legitimacdo do sistema politico e as caracteristicas de anarquia e hierarquia do sistema
interestatal formam um universo em que o poder militar assume papel preponderante nas
relagdes entre os Estados (SADER, 2005, p. 38) e na capacidade dos atores internacionais

manterem sua soberania e interferirem no mundo.

Aqui cabe uma breve discussdo sobre a natureza e a relevancia das organizagdes
internacionais para a criacdo do ordenamento juridico internacional, a legitimacdo e
estabilizacdo do jogo de poder entre os atores internacionais e na modelagem das
categorias econdmicas internacionais. As organizagdes internacionais se constituem em
loci relevantissimos tanto da construcdo de poder hegeménico das grandes poténcias,
guanto das negociacdes e pressdes para a implementacdo da mundializacdo nos diversos
Estados, além de exercerem importante papel de formulacdo académica e ideoldgica dessas
politicas (AMARAL e MELO, 2014, pp. 65-66) Munhoz apresenta uma excelente sintese,
ressaltando o aspecto de construcdo de consensos e de espagos para as potencias menores
colocarem seus interesses como essenciais a hegemonia (MUNHOZ, 2005):

O mecanismo através do qual as normas universais de uma hegemonia mundial
sd0 expressas € o0 das organizacOes internacionais, pois elas funcionam como o
processo através do qual as instituicbes da hegemonia e sua ideologia se
desenvolvem. Para Cox, entre as caracteristicas das organizagfes internacionais
que expressam seu papel na hegemonia estdo: (i) elas incorporam as regras que
facilitam a expansdo de ordens hegemonicas mundiais; (ii) elas mesmas sdo um
produto da ordem hegemdnica mundial; (iii) elas legitimam ideologicamente as

normas da ordem mundial; (iv) elas cooptam as elites de Estado periféricos; e (v)
elas absorvem ideias contra-hegemaonicas.

As organizagdes internacionais incorporam regras que facilitam a expanséo das
forcas econdmicas e sociais dominantes, mas, a0 mesmo tempo, permitem que se

177 “3. 0 terceiro momento é o das relagbes das forcas militares imediatamente decisivo a cada vez.”
(Gramsci, apud SADER, Emir (org.). Gramsci: poder, politica e partido. Traducéo Eliana Aguiar, 1. Ed.
S8o Paulo, Expressdo Popular, 2005 p. 47)

178 Dependendo do critério de classificacéo, o direito internacional nem é direito, mas mera convencao, por
ter sua efetividade fundada na reputacéo politica dos Estados e hdo em um aparelho de coercéo especializado,
com constrangimento material e institucionalizado em caso de san¢do. (AMORIM, Aluizio B. de. Elementos
de Sociologia do Direito em Max Weber. Ed. Insular, Florianépolis, 2001, p. 93)
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facam ajustes para englobar interesses subordinados. (MUNHOZ, 2005, pp. 94-
95)

No entanto, as organizacdes internacionais sdo criadas e vivificadas pelos
respectivos Estados nacionais. Nao ha no mundo atual nenhum outro ente com 0 mesmo
nivel de poder do Estado nacional, nem em termos de forca e nem em termos de
legitimidade juridico-ideoldgical’®, e sdo eles, e ndo as organizacdes internacionais
autonomamente!®, que movimentam o processo, utilizando-se das organizacdes
internacionais como instrumentos no grande jogo politico e econémico internacional
(GUIMARAES, 2001, pp. 32-33). Isso ndo retira a importancia das Ols, mas é um
lembrete de que, na atual configuracdo politica do sistema internacional, estes entes,
justamente por ndo disporem de fatores de poder politico-militar proprios, ndo suplantaram
os Estados nacionais, mas permanecem como Seus apéndices, sendo o ordenamento
juridico internacional ainda criado e sustentado pelos Estados em um processo de luta.
Citando Guimarées (2005):

179 |gualmente envolvida em mito é a nogdo de que as organizagBes internacionais, principalmente as nio
governamentais, teriam de algum modo mais legitimidade democratica e seriam mais representativas de uma
imaginada “sociedade civil internacional” do que os Estados nacionais. Contudo, ja uma analise perfunctoria
da origem, dos interesses representados e da forma de organizacéo social desses entes (quando ndo seu papel
deliberado de fachada para os mais diversos tipos de atividades escusas) desmente esse entendimento. Em
sua esmagadora maioria sdo originarias dos paises desenvolvidos (RIBEIRO, G. F. As relagdes internacionais
e as ONGs (Organiza¢des Neo-Gramscianas). In (Org.) Gramsci: estado e relagGes internacionais.
Floriandpolis, Fundacao Boiteux, 2005, p. 168) e refletem interesses e ideologias de partes especificas das
sociedades civis destes paises, além de organizarem-se juridica e socialmente ndo de acordo com regras
internacionais, mas, novamente, pelas regras destes mesmos Estados (ibid., p. 169). Como fato curioso,
mencione-se por exemplo que o Greenpeace ndo € instituido como uma associa¢do ou fundagdo sem fins
lucrativos e controlada democraticamente por seus membros, mas constitui uma empresa controlada por
proprietarios. Seus programas e suas politicas ndo passam por nenhum escrutinio democratico, nem por uma
formulacdo propriamente politica e universalizante (que obrigaria a uma necessidade de formagdo de
consensos e aliangas) e considera-las mais prestigiosas e legitimas do que Estados soberanos representativos
de milhdes de cidaddos ndo ocidentais ndo deixa de ser, por si s, também uma préatica de hegemonia.

180 Algumas organizagdes internacionais importantes adquiriram algum grau de autonomia relativa perante os
Estados individuais, mas essa autonomia relativa é bastante restrita e inversamente proporcional a relevancia
estratégica dos assuntos e ao risco de mudangas estruturais reais tratados pela organizagdo. Basta comparar a
relativa autonomia da UNCTAD com a area de seguranga da ONU ou com as instituicdes remanescentes de
Bretton Woods. Ou o comportamento diferenciado da Unido Europeia perante a Grécia e perante a
Alemanha. A OMC mantém uma relativa autonomia na aplicacdo do Direito do Comércio Internacional,
havendo inimeras condenacgGes da organizagdo contra atores dominantes do sistema. Mas apenas enquanto
aplicadora de regras do jogo que em si favorecem o projeto hegemonico desses mesmos atores, nunca no
caso de normas que lhes vao de encontro. No choque entre interesses vitais dos Estados mais poderosos e as
posicdes relativamente autbnomas das Ols, prevalecem os primeiros (GUIMARAES, Quinhentos anos de
periferia: uma contribuicdo ao estudo da politica internacional. 3. Ed., UFRGS/Contraponto, Porto
Alegre/Rio de Janeiro, 2001, p. 86).
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Externamente, a atividade politica de negociagdo entre os Estados define a
propria estrutura juridica do sistema internacional e os diversos aspectos das
relacbes entre Estados, individuos e empresas- tais como as normas relativas a
comércio, investimento, capitais, movimentos do trabalho, meio ambiente, temas
militares e assim por diante — que formam a moldura dentro da qual atuam
internacionalmente as empresas, os individuos e as agéncias do Estado.”

“... as regras que organizam o mundo, distribuem beneficios dentro dos Estados
— e entre estes — e determinam direitos e deveres sdo definidas pelos Estados e
compdem a moldura indispensavel para que as empresas possam desenvolver
suas atividades, ndo importando sua dimensdo. (GUIMARAES, 2005, p. 53,
grifos do autor)

Outros poderosos atores internacionais ndo estatais sdo as grandes corporagoes
multinacionais e seus lobbies, que sem divida detém um enorme poder econdmico-
financeiro, muitas vezes superior aquele dos Estados mais fracos. Mas estas organizacdes
econémicas ndo existem isoladamente, sem as instituicdes de seus Estados nacionais de
origem, ndo comandam forga politico-militar direta e muito menos projecéo de autoridade
juridica legitima capaz de mobilizar comportamentos dos dominados pela via do consenso
e da aceitacdo®®’. Com Guimardes (GUIMARAES, 2001):

... 0s interesses econdmicos das grandes empresas sempre estiveram vinculados
aos Estados, de uma forma ou de outra, desde o Comité dos XXI da Republica
Holandesa até as grandes companhias inglesas de comércio e as corporagdes
transnacionais americanas de hoje. Todavia, as megaempresas atuais ndo tém
como se transformar em organismos legislativos e sancionadores legitimos, isto
é, aceitos pela sociedade, os quais serdo sempre indispensaveis enquanto houver

competicdo e conflito entre empresas, classes, grupos sociais, étnicos, religiosos
etc. (GUIMARAES, 2001, p. 27)

N&o quer-se aqui reduzir a enorme influéncia do grande capital no mundo, apenas
lembrar que o exercicio dessa influéncial® se da por seu entrelagamento com os
respectivos Estados nacionais, que por sua vez protegem e avangam 0S interesses
econdmicos dos “capitais diversos” pelos meios politico-juridicos exclusivamente & sua
disposicdo. Enguanto as grandes corporacdes multinacionais ndo tiverem exércitos
préprios e ndo impuserem uma ordem juridica globalmente eficaz regulando os aspectos de

interesse do capital total, como a manutencdo da ordem, a reproducéo da forga de trabalho,

181 Que é em dltima instancia a funcido principal do direito. (AMORIM, Aluizio B. de. Elementos de
Sociologia do Direito em Max Weber. Ed. Insular, Florianopolis, 2001, p. 88-89)

182 E é por isso mesmo que usamos o termo “influéncia” e ndo poder. Sobre uma conceituagdo dos diversos
conceitos politicos de poder, dominacdo, influéncia etc. em suas nuances, ver WEBER, Max. Wirtschaft
und Gesellschaft: Grundriss der verstehenden Soziologie. Zweitausendundeins, Frankfurt a.M., 2010, pp.
38-39.
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a manutencdo de setores econdmicos nédo lucrativos essenciais aos sistema capitalista etc.,
necessitardo dos Estados (ALTVATER, 1972, p. 7 e 12). E se algum dia dispuserem destes

elementos, serdo conceitualmente elas mesmo Estados.

E, mais uma vez, ressalta-se que a compreensao deste aspecto fundamental do poder
politico territorial de modo algum se choca com a teoria histérico-materialista, sendo
reconhecido por Engels!®®, Gramsci e Lenin e muito bem expresso por exemplo em
Poulantzas (1985):

... territdrio nacional (...) é essencialmente politico no sentido em que o Estado
tende a monopolizar os procedimentos de organizacdo do espago. O Estado

moderno materializa nesses aparelhos (exército, escola, burocracia centralizada,
prisdes) esta matriz espacial. (POULANTZAS, p. 119, grifos nossos)

Passando-se da discusséo tedrico conceitual do Estado nacional e do sistema
internacional para o processo histérico especifico da atual fase de mundializacdo, na
mesma légica ja antecipada nos trechos anteriores sobre a mundializagdo como processo
politico-juridico, ressalta-se que as transformacBes que levaram a internacionalizacao
capitalista e a mundializacdo do capital ocorreram inicialmente no ambito interno das
grandes poténcias financeiras. Jeffers lembra o papel dos regimes previdenciarios nesses
centros: “A partilha da intermediacdo financeira que se instaurou, tanto no sistema
britdnico quanto nos Estados Unidos, explica-se, antes de tudo, pela organizacdo do

sistema de aposentadoria por capitalizacéo e sua evolucdo” (JEFFERS, 2005, p. 160).

Como ja mencionado, a adoc¢do do modelo pelas demais grandes poténcias e,
posteriormente, pela periferia, foi fruto de um longo processo de negociacéo e imposicéo
no cenario internacional e ndo suprimiu a concorréncia entre os capitais diversos desses
centros, nem entre o0s Estados. E, na auséncia do superestado capitalista mundial e de um
ordenamento juridico-institucional mundial executavel no globo inteiro, sdo as politicas
econdmicas e as instituigdes nacionais que prevalecem na organizagdo da mundializag&o.

Ainda com Jeffers: “Mesmo quando a extensdo das atividades de servicos financeiros se

torna global, as préticas requlamentares e legais locais sdo determinantes” (JEFFERS,
2005, p. 163, grifos nossos).

183 Vide ENGELS, Friedrich. Der Ursprung der Familie, des Privateigenthums und des Staats: Im
Anschluss an Lewis H. Morgans Forschungen. TN, La Vergne, USA, 2010, p. 178.
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A concorréncia entre as pracas acirra a corrida pela desregulamentagdo®®*, mas os
Estados mais poderosos, como EUA, Alemanha e China, mantém a capacidade de
modelagem de seus sistemas financeiros e econémicos de acordo com seus interesses

nacionais. Jeffers (2005):

Entretanto, as especificidades nacionais ndo desapareceram e ndo conduzem a
um modelo uniforme, mas a um processo hibrido que leva em conta as trajetorias
nacionais e as diversidades. Assim, a financa é global, mas os interesses em jogo
ndo. (JEFFERS, 2005, p. 173, grifos nossos)

Além disso, o comportamento real dos Estados nacionais das grandes poténcias é
mais de propagar a liberalizacdo para os outros, enquanto domesticamente mantém uma
complexa e elaborada rede institucional e politica de apoio as suas economias, com
subsidios, barreiras protecionistas, apoio a P & D, programas de formacdo e cooptacdo de
quadros técnicos e cientificos etc. para “artificialmente” criar ou manter vantagens
comparativas (GUIMARAES, 2005, p.77) nos setores econdmicos mais lucrativos e/ou
estratégicos do ponto de vista politico ou social. Longe de desejarem um mundo de livre
mercado e concorréncia perfeita, buscam criar monopoélios tecnoldgicos e de marcas, e
consequentemente lucros monopolistas, para seus capitais (GUIMARAES, 2005, p. 124) e
0 proprio Wallerstein lembra que: “Obviamente tem-se uma competi¢cdo aguda entre o
oligopdlio diluido que estd atualmente envolvido nesses processos produtivos. Eles se
combatem furiosamente, normalmente com a ajuda de suas maquinas estatais'®®”
(WALLERSTEIN, 2012, p. 766, grifos nossos).

Da mesma forma, até mesmo Estados periféricos, como a Venezuela!® e o Equador,

ndo sdo obrigados a simplesmente aceitar as regras do jogo impostas!®’, mas detém a

184 Vide JEFFERS, E. A posicdo da Europa na valorizagdo mundial dos capitais de aplicagio financeira. In
(Org.), A financa mundializada: raizes sociais e politicas, configuragdo, consequéncias.
Traducdo de Rosa Maria Marques e Paulo Nakatani. So Paulo, Boitempo, 2005, p. 162.

185 Tradugdo livre do original: “There is obviously acutely increased competition among the diluted oligopoly
that is now engaged in these production processes. They fight each other furiously, usually with the aid of
their state machineries.” (grifos nossos)

18 E Estados periféricos importantes, detentores de recursos estratégicos na principal area de influéncia
(quintal) da superpoténcia hegemdnica. Nao é a toa que houve tentativas malfadadas de golpe de estado e
acOes de desestabilizacdo orquestradas pelos servicos de inteligéncia dos EUA.

187 E claro que quanto menos poderoso um Estado for, mais estard sujeito as pressbes dos Estados
dominantes e até a interferéncias significativas em sua politica interna, sua cultura etc. Em Wallerstein:
“Strong states relate to weak states by pressuring them to install and keep in power persons whom the strong
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capacidade de controlar suas economias (potencialmente tendo de pagar um alto preco
politico e econdmico para tal'®), até inclusive ao ponto extremo da Coreia do Norte e seu
completo isolamento da mundializacdo. Por sua vez, Estados e economias fracas e
dependentes da importacdo de capital externo para seu desenvolvimento sdo mais
vulneraveis e sofrem mais fortemente as pressdes dos paises centrais e das instituicoes
internacionais que propagam a internacionalizacdo capitalista e a mundializacdo, bem
como os efeitos das crises financeiras e monetarias internacionais (BRESSER-PEREIRA,
2003, pp. 372-373; CASSIOLATO, J.E., ZUCOLOTO, G., TAVARES, J.M.H., 2014, p.
182). Com Camara e Salama: “Eles obrigam, sobretudo, o pais que os solicita a continuar
sua politica de liberalizacdo, a qual é, entretanto, amplamente responsavel pela
instabilidade e pela fraqueza do crescimento e por sua desaceleracdo recente” (CAMARA
e SALAMA, 2005, p. 219).

Cabe por fim ainda discutir a concep¢do de que haveria na atual fase da
mundializagdo aspectos efetivamente globais e totalmente fora da esfera de influéncias dos
Estados nacionais, como afirmado em Michalet com base no grau de interdependéncia
atingido e na nocao de que (MICHALET, 2003):

Os progressos nas novas tecnologias da informagdo e da comunicagdo
decuplicaram a velocidade dos movimentos de capitais em relagdo a dos
movimentos dos bens e dos investimentos industriais. A existéncia de fronteiras
nacionais ndo os freia em sua corrida. O espago pertinente da configuragcdo
global € definido por redes que vinculam as diferentes pragas financeiras off

states find acceptable, and to join the strong states in placing pressures on other weak states to get them to
conform to the policy needs of the strong states. Strong states relate to weak states by pressuring them to
accept cultural practices — linguistic policy; educational policy, including where university students may
study; media distribution — that will reinforce the long-term linkage between them. Strong states relate to
weak states by pressuring them to follow their lead in international arenas (treaties, international
organizations).” (WALLERSTEIN, Immanuel M. World-systems analysis: an introduction. John Hope
Franklin Center. Kindle Amazon, Duke University Press Books, 2012, p. 1256). Tradugdo livre: “Os Estados
fortes se relacionam com os Estados fracos fazendo pressdo para a colocacdo e manutencdo de pessoas no
poder que os Estados fortes consideram aceitiveis, bem como para que cologuem pressdo sobre outros
Estados fracos para que cumpram as politicas de agrado dos Estados fortes. Estados fortes se relacionam com
os Estados fracos exercendo pressdo para que aceitem praticas culturais — politica linguistica; politica
educacional, inclusive onde seus estudantes universitarios podem estudar; distribuicdo midiatica — que
reforcem seus vinculos de longo prazo. Estados fortes se relacionam com Estados fracos exercendo pressdo
para que sigam-nos na esfera internacional (tratados, organizagdes internacionais).”

Mas isso ndo invalida a centralidade conceitual e pratica do Estado nacional na formatacéo da economia e do
processo de mundializacdo, apenas ressalta o peso do aspecto de seu poder relativo no sistema.

188 Como bem sintetiza Guimardes: “Sempre que necessario, os Estados que se rebelassem contra esse
sistema poderiam vir a ser punidos, em um processo gradual de demonizacdo e de pressodes, até o recurso
Gltimo da intervengido militar.” (GUIMARAES, Samuel P. Desafios brasileiros na era dos gigantes. Ed.
Contraponto, Rio de Janeiro, 2005, p. 258)
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shore. Por definicdo estas Ultimas se beneficiam de um estatuto de
extraterritorialidade e os operadores ndo tém de se preocupar com as
regulamentacdes e os controles do setor financeiro que emanam dos Estados que
as acolhem, dos bancos centrais e das organizac@es internacionais. Assim, a
configuracdo global parece completar a desconstrucdo do conceito de Estado-
nacdo que havia sido esboc¢ada pela configuracdo multi-nacional. Ela reduz a sua
mais simples expressdo os dois aspectos de sua coeréncia: a autoridade do
Estado e a consisténcia do territdrio nacional sobre o qual ela supostamente se
exerce. (MICHALET, 2003, pp. 32-33)

Como esta claro de todo o exposto até agora, discorda-se fundamentalmente dessa
teoria. Parece haver um certo fetichismo tecnolégico em relacdo a informatica e as
telecomunicagdes, com a ideia de que pela possibilidade de comunicagdes mundiais
imediatas a existéncia de fronteiras nacionais ndo mais impactaria nos movimentos de

capitais (principalmente especulativos). Esse fetichismo € errdneo por uma série de razdes.

Em primeiro lugar, as prdprias telecomunicacdes e a internet ndo sdo de forma
alguma desvinculadas dos Estados ou mesmo fora de sua regulamentacdo. O regime de
liberdade de comunicacBes é uma escolha da maioria dos Estados e ha exemplos
suficientes de seu controle estatal, como pela China e pelo Ird. Os proprios aspectos
especificamente tecnoldgicos da questdo sdo igualmente regulados, seja pelos Estados
internamente em seus territorios, seja pelo conjunto dos Estados através da producdo de
normas internacionais sobre o tema, sem falar de seu controle fatico sobre a infraestrutura

de comunicagdes, como satélites, cabos subterraneos etc.

Em segundo lugar, essa valorizagdo excessiva do aspecto da tecnologia da
informacdo para a mundializacdo constitui um erro conceitual essencial, ao focalizar
exclusivamente a aparéncia em detrimento da esséncia das relagdes sociais em discussao.
Da mesma forma que o telégrafo e o telefone afetaram apenas a velocidade e as formas das
relagdes de troca, também a atual tecnologia ndo alterou fundamentalmente® o contetido
econémico do comércio, nem sua forma de ato juridico de vontade, com alteracGes de

titularidades de poder garantido pelas superestruturas politico-juridicas.

189 Em termos de economia politica, o comércio permanece essencialmente uma troca de mercadorias de
valor equivalentes. As alteracGes trazidas pelas novas tecnologias, como as demais alteragdes tecnolégicas do
processo capitalista anterior, afetam apenas seu grau, ndo sua esséncia. Torna-se mais rapido, menos tangivel
etc., mas a informatica ndo afeta sua caracteristica definidora de troca de equivalentes, sem geragéo de valor.

Na mesma linha, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histéria econdmica e politica do século
XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur Ituassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, p. 421.
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Uma ordem de compra e venda de titulos financeiros pela internet com um home
broker nédo difere nem econémica e nem juridicamente de uma ordem por telefone ou
telégrafo a uma corretora de valores. A nocdo de que as transacbes ocorrem
automaticamente com meros “cliques” no computador ¢ uma imagem jornalistica com alto
poder simbolico, mas ndo corresponde a realidade. Em todos os casos, a ordem se baseia
em instituicGes nacionais da praga em que a transagdo é executada, com o reconhecimento
juridico de todos os atores envolvidos, do comprador/vendedor dos titulos, do corretor, da
bolsa de valores ou correspondente, da casa de clearance etc., a possibilidade juridica da
ordem dentro de determinado ordenamento!®®, registros dos diversos atos, com

responsabilidades, direitos e obrigacdes correspondentes etc.

A internet apenas'®! alterou a velocidade e flexibilidade com que essas transagdes
podem ser ordenadas, de forma alguma as retirou da regulacdo juridica dos Estados
nacionais envolvidos (tanto o da praca financeira, quanto o do agente econémico
estrangeiro titular da operagdo). O “clique” no computador ¢ apenas a forma de
manifestacdo do ato de vontade do ator de efetuar determinada transacdo, mas a operacdo
financeira virtual depende da execucdo de uma série de atos juridicos nacionais, ja que nao

existem pragas financeiras desvinculadas de seus Estados nacionais especificos®?.

O segundo aspecto da suposta globalidade dessas relagdes, o lado de mobilidade
financeira especulativa desregulada e baseada em fachadas off shore, igualmente néo se
sustenta. Tal qual o caso dos paraisos fiscais e outros estatutos extraterritoriais, estes o sao
apenas em sua aparéncia. Em ultima instancia, dependem, para realmente se efetivar, da
possibilidade de sua realizacdo e execucdo por algum Estado com poder/autoridade
territorial. Os paraisos fiscais sao regimes tolerados pelos demais Estados reais por razdes

190 Diversos dos instrumentos financeiros mais sofisticados existem apenas em determinadas pragas. O
capital global supostamente apéatrida que quiser fazer uma complexa operacdo de derivativos em um pais que
simplesmente ndo prevé essa operagao em seu sistema juridico volta rapidamente a realidade essencialmente
territorial do ser humano e suas rela¢6es sociais.

191 O apenas aqui, como em todas as discussdes de comparacio historica na presente dissertagdo, é para
ressaltar que as mudancas e especificidades do atual momento historico configuram questdes de grau, ndo de
esséncia. E claro que sdo importantes e cada periodo histérico e fendmeno tem suas especificidades. Mas
discorda-se que cada nova fase de inovagdes tecnologicas constituiria uma nova “era”, fundamentalmente
diferente das anteriores.

192 Em sentido contrario, da dificuldade dos Estados regularem as transagdes financeiras cross-border, vide
FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. Sdo Paulo, Malheiros, 1999, pp. 109-110.
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politicas e econdmicas proprias®® e sd funcionam porque em algum momento os titulares
de posicbes juridicas de propriedade, controle societario etc. podem transferi-las aos
Estados e economias de fato. Uma conta nas llhas Virgens com milh&es de dolares ndo tem
valor nenhum se os demais Estados ndo mais aceitarem negociar com as Ilhas Virgens e
blogquearem suas operacBes. Ou se 0 Estado real que controla o dolar decidir fazer uma
reforma monetéria e extinguir a antiga moeda. Ou pior ainda, se decidir invadir as llhas

Virgens e extinguir seu estatuto de Estado soberano®®*...

Além disso, a propria mobilidade dos fluxos de capitais dos paises para esses centros
extraterritoriais depende das escolhas e da regulamentacdo juridica anterior desses mesmos
paises. O fato de que uma maioria de Estados atualmente aceita a possibilidade de
transferéncias de posicOes juridicas de propriedade e/ou controle de capitais de seus
nacionais ou em seu territorio para os centros extraterritoriais ndo significa que o Estado
em si teria perdido controle sobre esses movimentos. Em termos conceituais, a qualquer
momento um desses Estados nacionais pode instituir controles sobre a movimentacéo de
capitais e impedir essas saidas ou regula-las de uma forma menos liberal. E em termos
historico-concretos é o que ja ocorre em diversos Estados no mundo, como marcadamente

a China.

A questdo é que em Ultima instancia todas as supostas areas extraterritoriais que
formariam o caréater efetivamente global, e ndo mais internacional ou multinacional, da
mundializacdo ndo sdo extraterritoriais por sua propria natureza, mas apenas por decisdes

politicas e regulamentacdes juridicas especificas dos proprios Estados nacionais'®. Titulos

193 Principalmente o favorecimento tributario de seus grandes grupos capitalistas. Ndo se fecha o cerco aos
paraisos fiscais por decisdo deliberada, ndo por impossibilidade politico-juridica ou econémica.

1940 que de forma alguma ocorre em relacdo aos Estados reais, dotados de poder soberano real. Os valores
financeiros, mobiliares e patrimoniais denominados em Yuan em contas nacionais chinesas tém um grau de
concretude e garantia tdo diferente dos nas Ilhas Virgens quanto a China ¢ diferente desse “pais” caribenho.

195 S30 justamente estatutos. E consequentemente reversiveis por outras decisdes politicas e regulamentacdes
especificas, dependendo do resultado das lutas politicas internas e do poder relativo do Estado
internacionalmente. Em decorréncia da permanéncia da Ultima instancia do poder fatico estatal, discorda-se
aqui igualmente de que: ‘“Nessa ordem socioeconémica de natureza cada vez mais multifacetada e
policéntrica, o direito positivo enfrente dificuldades crescentes na edicdo de normas vinculantes para os
distintos campos da vida socioeconémica. (...) a multiplicacdo de reivindica¢Bes por direitos de natureza
supranacional relativiza o papel do Estado-nagdo, cujo trago caracteristico principal é — entre outros — a
territorialidade...” (FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. Sdo Paulo, Malheiros, 1999, p. 15)
Nos territorios dos Estados, valem, e sdo executadas, apenas as suas normas. E na seara internacional, em
termos praticos, as normas dos Estados mais poderosos, ou a0 menos as normas internacionais negociadas
sob a influéncia dos Estados mais poderosos. As normas “juridicas” de outros centros, ndo estatais, s6 sao
juridicas na medida em que forem reconhecidas como tais, e aplicadas em seus territdrios, pelos respectivos
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financeiros globais, acordos empresariais com base em arbitragem e Lex Mercatorial®,
especulagdes em derivativos e toda a gama de operagdes financeiras ‘“globais”
permanecem extraterritoriais apenas enquanto permanecerem no universo virtual de seus
agentes e ndo precisarem de execucdo juridica territorial. Mesmo aqui, dependem
essencialmente de instituicbes econdémicas fundamentais, como o dinheiro, a propriedade e

a possibilidade de efetuar trocas, todas necessariamente estatais e territoriais®’.

Por fim, como ja antecipado em diversos outros trechos, as denominadas Empresas
Transnacionais — ETNs, ndo sdo “trans”, mas ainda inter e multinacionais. N&o
transcenderam seus Estados de origem, nem em sua estrutura de propriedade, nem em seu
controle, nem em sua utilizacdo de ordenamentos e mecanismos de solucdo de disputa de
suas relacbes internacionais e muito menos de suas relacbes diretamente sujeitas a
dominacdo de seus Estados de origem. A existéncia de ficcBes juridicas, como a

localizacdo das sedes de varias holdings'®® em paraisos fiscais, e mesmo os processos de

Estados. Podem ser até regras de conduta importantes e com poder de direcionar o comportamento dos
diferentes agentes de forma até mais contundente que o direito dos Estados mais fracos (como sempre foi o
caso de diversos costumes, regras éticas etc.), mas sem o reconhecimento dos Estados, ndo sdo propriamente
normas juridicas.

19 De acordo com fontes apresentadas por Faria, 80% dos conflitos mercantis internacionais estariam sendo
resolvidos por arbitragens privadas. FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. S&o Paulo, Malheiros,
1999, p. 36, nota de rodapé 19.

Mas isso ndo invalida o argumento presente. Mesmo que 100% dos casos fossem regulados por arbitragens,
no momento de sua efetivagdo, ocorrem em algum territério e dependem da execucao juridica estatal.

197 Em tese é possivel imaginar um sistema de trocas baseado apenas no reconhecimento muatuo entre os
agentes econémicos, ao estilo das primeiras trocas na Antiguidade e fundado num direito costumeiro nédo
estatal, que aceita a personalidade juridica dos agentes (comprador/vendedor), sua titularidade sobre os bens
e servigos (inclusive abstracGes financeiras) objetos da troca e a validade da troca, com a consequente
transferéncia dessa titularidade. Mas é 6bvio que esse tipo de sistema ndo se coaduna com o tamanho e a
complexidade da economia moderna e muito menos com a necessidade de garantias para a execucdo das
obrigacoes bilionarias negociadas, que ndo podem depender apenas do reconhecimento muatuo e de sangGes
informais dos atores privados.

198 Os autores que classificam as corporagdes inter e multinacionais como transnacionais consideram que: “...
elas tem como parte principal de sua estratégia uma centralizagdo de ativos financeiros, realizado através de
uma empresa holding, no mais das vezes localizada em paraisos fiscais fora, portanto do alcance da
legislacdo e controle das instituicBes nacionais de seus paises originarios (SERFATI, 2008)” apud
CASSIOLATO, J.E., ZUCOLOTO, G., TAVARES, J.M.H., Empresas transnacionais e o desenvolvimento
tecnolégico brasileiro: uma andlise a partir das contribuicdes de Francois Chesnais. In (org.)
Desenvolvimento e mundializagdo: o Brasil e o pensamento de Frangois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro,
E-Papers, 2014, p. 183, grifos nossos.

Como demonstrado supra, a utilizacdo dos paraisos fiscais para essas holdings de forma alguma as retira da
sujeicdo real ao poder e ao ordenamento juridico-institucional de seus Estados de origem. Trata-se apenas de
uma ficcdo juridica tolerada pelas grandes poténcias para favorecer seus capitais nacionais e em tudo que é
de fato relevante para o processo produtivo e de acumulagdo de capital, estas continuam vinculadas as
grandes poténcias. Dinheiro, propriedade, garantia dos contratos, qualificagdo e controle de méo-de-obra,
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integracdo produtiva internacionais!®, de forma alguma descaracterizam esses gigantes
corporativos como empresas com bases ainda nacionais. Confirmando a extrema
concentracdo nacional dessas corporagdes, Cassiolato, Zucoloto e Tavares apontam que:
“Aproximadamente 80% das 700 ETNs que mais investem em P&D pertencem a apenas
cinco paises: EUA, Japdo, Alemanha, Reino Unido e Franca. Suas atividades tecnologicas
estdo fortemente concentradas nos paises-sede.” (CASSIOLATO, J.E., ZUCOLOTO, G.,
TAVARES, J.M.H., 2014, p. 178).

Além da ainda brutal concentracdo do capital e dos processos mais lucrativos dessas
empresas nos paises centrais, sua suposta transnacionalizacdo é também desmentida pelo
apoio determinado que recebem de seus Estados em todos os sentidos. Seja pela
diplomacia oficial, para garantir seus direitos de propriedade intelectual (CASSIOLATO,
J.E., ZUCOLOTO, G., TAVARES, J.M.H., 2014, p. 192) e seus investimentos, bem como
abrir mercados para sua exploracdo, seja pelo apoio direto com crédito, subsidios e
compras governamentais, seja por fatores menos tangiveis, como a estabilidade econémica
e a seguranca juridica que seus Estados sede Ihe propiciam, os enormes conglomerados
financeiros e industriais da mundializacdo todos vinculam-se a Estados nacionais

poderosos e centrais para 0 avango de seus interesses.

A mundializagdo continua predominantemente inter e multinacional®®. Com Marx, 0
capital e as relacGes de propriedade séo relagdes sociais, e relagdes sociais de poder. N&o
ha relacdes socioecondmicas, e muito menos relacdes de poder, sem superestruturas
correspondentes, e é nesse sentido que Farias fala em “mundializagdo do Estado”, pensado
aqui ndo em termos politicos weberianos (de aparelho burocratico e monopolio da
violéncia legitima), mas em termos de relacfes superestruturais de poder dialeticamente

(13

ligadas ao processo de movimento das relagdes socioecondomicas. Nesse sentido, “...0
sistema estatal torna-se cada vez mais uma totalidade estatal concreta,...” (FARIAS, 2014,

p. 99) e “As formas estatais antecedem as funcOes estatais na escala global porgue, na

P&D etc. etc. ndo sdo propiciados pelas Ilhas Virgem ou Cayman, mas pelos EUA e pela Alemanha, sem
nem entrar no apoio direto resumido na discussdo do préximo paragrafo.

199 L embrando-se que em boa medida a fragmentagio produtiva internacional hoje existente é devida a
prépria regulacdo e intervencdo estatal. Em muitos paises, parques produtivos sdo mantidos como uma forma
de acesso aos mercados locais e regionais. Sem os Estados nacionais, 0s processo produtivo internacional
seriam muito mais concentrado em alguns centros especialmente competitivos.

200 Em contrario, vide FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. S&o Paulo, Malheiros, 1999, p. 52.
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experiéncia de mundializagédo capitalista, as categorias socioecondmicas estdo inseridas na
totalidade da base e da superestrutura, articuladas dialeticamente em um silogismo
historicamente determinado.” (FARIAS, 2014, p. 100). Se hd mundializacdo econdmica
além dos Estados nacionais, ha de haver também um “Estado global”, Farias (2013a):
Por um lado, h4 o contexto espago-temporal do modo de producéo capitalista
global, isto é, da totalidade econdmica formada tanto pelo capital em geral
quanto pelos capitais numerosos na escala mundial. Por outro lado, ha o contexto
espaco-temporal do modo estatal global, isto é, da totalidade politica formada

pelo grande silogismo das formas estatais nacionais, regionais e coletiva ideal
planetéria. (FARIAS, 20133, p. 118)

Mas nos termos que estdo sendo utilizados na presente dissertacdo, essa crescente
solidificacdo de normas e estruturas internacionais correspondentes a mundializacdo
econdmica ndo pode ser considerada um Estado e argumenta-se que isso ocorre justamente
pela auséncia dos fatores de poder, legitimidade e dominacao territorial especificos do
fendmeno Estado em seu sentido politico-juridico. Ndo ha ainda nenhum concorrente ao
Estado nacional como centro das relacGes superestruturais de poder politico e autoridade
juridica?®. Na logica reversa a Farias, como considera-se aqui que nio ha esse Estado
global, as relagbes econémicas da mundializacdo tém de ser consideradas como ainda
essencialmente inter e multinacionais, ligadas de alguma forma aos Estados nacionais. O
mundo atual ainda ndo apresenta uma esfera politico-juridica supranacional equivalente
aos Estados?® e igualmente ndo configura uma espécie de “superimperialismo”
desestatizado, mas permanece dominado pelo classico imperialismo conflituoso e de
entrelacamento entre capitais nacionais monopolistas e seus respectivos Estados.
Concorda-se, assim, em termos analiticos, ndo em propositivos, aqui com a visao realista

do imperialismo, como em Farias (2013a):

201 A fungdo estabilizadora da autoridade juridica esta intimamente ligada a soberania, conforme o préprio
Faria define no seguinte trecho: “...recurso a engrenagens juridico-processuais como um sistema singular de
administracdo dos conflitos internos e neutralizagdo de seu potencial desagregador sobre as estruturas
sociais;” (FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. S&o Paulo, Malheiros, 1999, p. 20). As
incipientes estruturas juridico-institucionais “supranacionais” (de resto restritas especificamente a seara da
Unido Européia) ou “paraestatais” ainda estdo longe de poder exercer essa fun¢do e, novamente, continuam
dependendo dos Estados nacionais para sua efetividade.

202 O proprio Farias ndo considera que “... a nova configuracio estatal global nfo se tornou um momento de

transicdo, adequado ao movimento de superagdo do Estado nacional.” (FARIAS, Da mundializagio do
capital a mundializagdo do Estado. In (org.) Desenvolvimento e mundializacdo: o Brasil e o
pensamento de Francgois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro, E-Papers, 2014, p. 101).
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A viso realista do imperialismo afirma as formas de existéncia nacionais e
regionais em detrimento da forma de existéncia estatal coletiva ideal planetaria e,
portanto, recusando o modo de existéncia estatal global, sobretudo na
configuracdo hegeménica unipolar dos EUA, como uma pax imperialis.
(FARIAS, 20133, p. 22)

Consequentemente, o ordenamento juridico internacional que tenta organizar a
economia e o processo de mundializacéo € fragmentado e contraditorio, em decorréncia de
sua construcdo em duras e conflituosas negociagdes interestatais nos diversos foros
internacionais, e tem sua eficacia diretamente relacionada ao nivel de poder dos
interessados e dos Estados nacionais que os representam. Mesmo dentro do caso modelo de
supranacionalidade, a Unido Europeia, ndo existe o nivel idealizado de estruturacdo
juridica, como no seguinte trecho (FARIA, 1999):

...organismos, mecanismos e sistemas supranacionais de coordenagéo
macroecondmica, de monitoramento comercial, de harmonizagdo das diferentes
legislagbes em vigor, de articulagdo de interesses financeiros e de resolugdo dos
conflitos que podem comprometer o ‘meio ambiente’ das institui¢des financeiras
e dos agentes produtivos — enfim, de uma inédita, ampla e complexa estrutura
juridica de natureza multilateral destinada a assegurar o funcionamento, sem

riscos, traumas e insegurangas, de uma ordem econdmica globalizada. (FARIA,
1999, p. 110)

E muito menos no restante do sistema, como ficou mais uma vez patente na crise de
2008 e na crise do Euro. As grandes poténcias mal conseguem chegar a acordos informais
minimos de coordenacdo de suas politicas, quica um entendimento sobre a criacdo de um
novo modelo juridico-institucional supranacional nos moldes da citacdo supra. Da guerra
cambial @ manipulagdo politica dos precos do petroleo, passando a campanhas midiaticas e
a interferéncia direta com acdes clandestinas até invasao militar nas poténcias menores, 0s
capitais diversos e seus Estados ja estdo em clara disputa imperialista. Coordenam-se numa
espécie de “Congresso de Viena do século 217, mas ndo ha qualquer intencdo de criacdo de

um “Estado global” que dilua suas soberanias.

Assim, vé-se que sdo o poder econdémico e politico concreto e a insercdo dos paises

no sistema politico internacional®®® que definem a forma e o grau que um pais pode reagir

203 Curiosamente, € mais uma vez um dos principais expoentes da linha da “economia-mundo”, Wallerstein,
que muito bem sintetiza essa relagdo: “States, as we have emphasized, exist within the framework of an
interstate system, and their relative strength is not merely the degree to which they can effectively exercise
authority internally but the degree to which they can hold their heads high in the competitive environment of
the world-system. (...) Strong states relate to weak states by pressuring them to keep their frontiers open to
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frente ao processo de mundializa¢do. O Estado nacional e sua capacidade fatica e ideal de
impor-se politicamente, ou seja, por for¢a e consenso, violéncia e legitimidade, tanto
internamente, quanto perante as demais organizacGes politicas autbnomas no sistema
internacional, é que definem sua forma de inser¢do na economia internacional e o grau de
adesdo a mundializacdo ou sua rejeicdo (AMARAL e MELO, 2014, pp. 66-67). N&o por
nenhuma razdo normativa, mas pelo fato de deter o monopdlio da forca e da imposicao
legitima sobre o territério que controla, o Estado nacional é o agente central do processo de

mundializacdo em sua faceta politico-juridica.

N&o séo os Estados nacionais em si que perdem poder e relevancia na mundializagéo,
mas apenas os Estados fracos da periferia, que voltam a sofrer mais diretamente as
pressdes econdmicas e politico-militares das grandes poténcias e seus grupos de capitais.
As soberanias do Iraque e da lugoslavia, da Siria e do Afeganistdo, realmente perderam
importancia relativa, justamente por terem o azar de se sustentarem, sobretudo, no Direito
Internacional e no sistema internacional de balanca de poder (ambos sujeitos diretamente a
mudanca unipolar ocorrida ap6s a queda da URSS), em vez de fatores de poder concretos
de seus Estados. Mas Estados como os EUA, a Alemanha e o Japdo certamente nao
diminuiram nem “perderam sua soberania”. Estados como a Franca e a Russia tampouco.
Com Bresser-Pereira: “... eles ndao se tornaram menores, e seus governos ndo séo hoje
menos, mas mais estratégicos. A defesa que os governos dos paises ricos fazem de seus
interesses nacionais nunca esteve mais viva do que hoje.” (BRESSER-PEREIRA, 2003, p.
417).

Por fim, ressalta-se que ndo se quer aqui reduzir a influéncia do grande capital e das
financas sobre estes Estados?®* (mais do que visivel na forma de lidar com a grande crise

financeira de 2008, ou na crise do Euro), mas ressaltar que esta influéncia de forma alguma

those flows of factors of production that are useful and profitable to firms located in the strong states, while
resisting any demands for reciprocity in this regard.” (WALLERSTEIN, Immanuel M. World-systems
analysis: an introduction. John Hope Franklin Center. Kindle Amazon, Duke University Press Books, 2012,
p. 1249) Tradugdo livre: “Os Estados, como enfatizamos, existem dentro da moldura de um sistema
interestatal e sua forca relativa ndo é apenas o grau em que consegue efetivamente exercer autoridade
internamente, mas o grau em que consegue manter sua cabega acima d’agua no ambiente competitivo do
sistema-mundo (...). Os Estados fortes relacionam-se com os Estados fracos exercendo pressdo para que
mantenham suas fronteiras abertas aos fluxos dos fatores de producdo que sdo Uteis e lucrativos para as
empresas localizadas nos Estados fortes, enquanto resistem a quaisquer demandas de reciprocidade a esse
respeito.”

204 \/ide FARIA, J.E. O Direito na economia globalizada. S&o Paulo, Malheiros, 1999, p. 23 e 25.
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reduz o papel do Estado nacional. Ao contrario, baseia-se em seu poder politico-juridico
interno e internacional. O processo econdmico e a influéncia das poderosissimas
multinacionais ddo a causa e o impulso da mundializa¢do. Mas sua implementacdo ou nao,
nacional e mundialmente, sdo definidas na esfera superestrutural do poder politico, e esta
ainda é marcada por centros de poder territorial autbnomos (mesmo que hierarquizados):
0s Estados nacionais. Sdo o poder e a legitimidade concretos destes atores e seu
entrelacamento no sistema de poder internacional que ddo a margem de manobra real que

detém para moldar o processo de mundializacdo em seus territdrios e no mundo.

Assim, novamente € necessaria uma viséo de totalidade articulada, mas relativamente
autbnoma, entre bases socioecondmicas e superestrutura politico-juridica, na qual a
categoria Estado nacional permanece central (LIMA, 2014):

Dai a necessidade de pensar conjuntamente o politico e 0 econémico como
partes articuladas. As categorias analiticas da ciéncia politica, como Estado — nas
suas fungdes de multiplas determinagdes; bem como as ‘relagdes internacionais’
entendidas enquanto relacdes de rivalidade, conflito e cooperagdo entre estados;
marcados entre outras questdes, por profundas assimetrias na capacidade que tém
certos estados de influenciar a conduta interna de outros, notadamente no
dominio-chave das regras, das instituices e da politica econdmica, enfim

aquelas, certamente, do movimento de valorizagdo do capital em suas diferentes
formas. (LIMA, 2014, p. 86)

2.2.2.4 Bipolaridade, unipolaridade e multipolaridade no sistema internacional e seus

efeitos sobre a mundializacéo

Até o momento, discutimos a mundializagdo como um processo politico geral,
elucidando como foram decisbes politicas que possibilitaram a retomada do poder das
financas em detrimento do pacto sociopolitico até entdo no poder no mundo desenvolvido,
com um novo pacto dominante entre executivos superiores, classes médias possuidoras e
grande capital financeiro (DUMENIL e LEVY, 2005, p. 88). E vimos como essas medidas
politicas instrumentalizam-se em formas juridico-institucionais, que tém efeitos sobre as

relacfes econdbmico-sociais dentro dos paises e no mundo.

Vimos também como os Estados nacionais permanecem, por suas caracteristicas de

forca e autoridade, os atores superestruturais centrais nesse processo. Eles permanecem
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como o0 espago principal da luta de classes e o contexto internacional é formado pelos
desenvolvimentos dentro dos diversos espagos nacionais®®. No mesmo Manifesto
Comunista em que Marx e Engels expdem o carater essencialmente mundializante do
modo de producdo capitalista e da burguesia, Marx faz a ressalva de que a luta de classes é
em primeiro lugar nacional: “Apesar de ndo o ser em seu contetdo, em sua forma a luta do
proletariado contra a burguesia é primeiramente nacional. O proletariado de cada pais tem

de, naturalmente, primeiro lidar com sua propria burguesia®®®.“ (MARX, 1888, p. 549)

Dessa centralidade dos Estados nacionais decorre que a logica geral do processo de
mundializacdo tem de ser analisada sob os contextos politicos internacionais especificos
que a perpassam, em que o sistema de poder desses Estados sofreu transformacoes
estruturais profundas, passando da Guerra Fria ao unilateralismo dos anos 90 a emergéncia
de um mundo multipolar no inicio do século 21. Consequentemente, como pressuposto
tedrico sobre a formatacdo e a dindmica desse sistema internacional, adota-se a, com
Guimarées, (2005) a:

..visdo da dindmica internacional [que] apresenta o sistema como uma
complexa teia de situacBes de conflito, competicéo e cooperacao entre Estados (e
atores ndo estatais) em que a preponderdncia de uma dessas trés situagdes

depende da correlacao de forcas e interesses em cada regido, em cada tema e em
cada momento. (GUIMARAES, 2005, P. 245)

Tanto o desmonte do Estado de Bem-Estar internamente, quanto, principalmente, a
propagacao liberalizante mundial posterior, estdo intimamente ligados com a derrota do
bloco socialista e a passagem do sistema internacional bipolar da Guerra Fria a

205 Na verdade, interno e externo formam um todo dialético articulado. Mas, pelas caracteristicas
anteriormente discutidas, a légica ocorre mais preeminentemente do interno para o externo, o que é
reconhecido no classicos. Segundo Carnevali: “Gramsci termina por reconhecer o primado da politica interna
sobre a externa, reservando ao mesmo tempo a politica internacional o papel de varidvel interveniente.”
(CARNEVALI, G. A teoria da politica internacional em Gramsci. In (Org.) Gramsci: estado e
relagBes internacionais. Florianopolis, Fundagao Boiteux, 2005, p. 42)

O proprio Fiuza, que apresenta uma interpretacdo internacionalista de Gramsci em que, segundo Fiuza,
haveria uma predominancia do espaco internacional e um questionamento do estatuto de nacao, afirma: “O
nacional é a base histérico-concreta da acdo politica, que deve estar voltada, porém, para a mundialidade,...”
(MELLO, A. Fiuza de. Mundializagao e politica em Gramsci. 2. Ed. Sdo Paulo, Cortez, 2001, p. 45) e
“...esse complexo movimento assume, sempre, em cada lugar e regido, especificidades proprias, segundo
combinacOes culturais sintéticas e diferenciadas ao nivel de cada espaco social, desenhando contornos
particulares identificaveis como inerentes a cada ‘cosmo’ — a dimensdo ‘nacional” — (ibid., p. 76)

208 Tradugdo livre: “ Obgleich nicht dem Inhalt, ist der Form nach der Kampf des Proletariats gegen die
Bourgeoisie zundchst ein nationaler. Das Proletariat eines jeden Landes muss natlrlich zuerst mit seiner
eigenen Bourgeoisie fertig werden.”
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hegemonia?®’ inconteste das primeiras décadas que se seguiram a vitoria dos EUA
(FARIAS, 2014, pp. 102 ss). Em Dumenyl e Levy: “A hegemonia neoliberal da financa se

207 Uma boa definicio do termo hegemonia em seu sentido internacional (essencialmente diverso do sentido
politico interno) e que corresponde ao uso do termo no ambito desta dissertacdo encontra-se em Cox,
parafraseado em Munhoz: “De acordo com Cox, a hegemonia em nivel internacional ndo é apenas uma
ordem de relagdo entre Estados, ¢ uma ordem dentro de uma economia mundial caracterizada por um modo
de producdo dominante que penetra em todos os paises e se liga a modos de produgdo subordinados. E
também um complexo de relagdes sociais internacionais que conectam as classes sociais de diferentes paises.
A hegemonia mundial pode ser descrita como uma estrutura social, econdmica e politica. Além disso, €
expressa em norma universais, instituicbes e mecanismos que estabelecem regras gerais de comportamento
para os Estados e para as forcas da sociedade civil que atuam além das fronteiras nacionais — regras essas que
apoiam o modo dominante de producdo.” (MUNHOZ, C. P. B. Hegemonia e reforma do Conselho de
Seguranca da ONU. In (Org.) Gramsci: estado e relagdes internacionais. Florianépolis, Fundagdo
Boiteux, 2005, p. 94).

Na presente dissertacdo, assume-se também claramente a existéncia de outros atores internacionais
relevantes, assim como o peso de processos e l6gicas historicas e econdmicas impessoais. Contudo, a
existéncia de determinantes e fatores multiplos ndo significa que todos tenham a mesma relevancia. O
argumento € aqui é que o Estado, por sua caracteristica definidora de monopdlio da forga territorial legitima,
acaba sendo o ator em Ultima instancia decisivo, tanto na organizacdo socioecondmica interna dos paises,
guanto no sistema internacional. Assim, nossa compreensdo da hegemonia no sentido internacional é muito
bem expressa no seguinte trecho de Guimarées: “O conceito de ‘estruturas hegemonicas” ¢ mais flexivel e
inclui vinculos de interesse e de direito, organizacGes internacionais, multiplos atores publicos e privados, a
possibilidade de incorporagdes de novos participantes e a elaboragdo permanente de normas de conduta; mas,
no admago dessas estruturas, estdo sempre Estados nacionais.” (GUIMARAES, Quinhentos anos de
periferia: uma contribuicdo ao estudo da politica internacional. 3. Ed., UFRGS/Contraponto, Porto
Alegre/Rio de Janeiro, 2001, p. 28).

Por fim, por motivos de corte analitico, o foco aqui estd no Estado nacional, e ndo no capital, como ator
decisivo final (mas, como sempre lembra-se que, no capitalismo, formam uma totalidade, [FARIAS, F. B. de.
Da mundializacdo do capital & mundializagdo do Estado. In (org.) Desenvolvimento e
mundializacdo: o Brasil e 0 pensamento de Franc¢ois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro, E-Papers, 2014, p.
112]), em razdo do reconhecimento de que a questdo central objeto da dissertagdo, o papel relativamente
autdbnomo do direito na definicdo de modelos de desenvolvimento, ndo diz respeito apenas ao Estado
capitalista (o prdprio socialismo pode ser entendido como um desenvolvimentismo modernizante radical e
sua forma de organizacdo socioecondmica é tdo juridica quanto aquela dos diversos tipos de Estado
capitalista). Igualmente, o funcionamento do sistema internacional engloba a possibilidade de Estados ndo
capitalistas (sejam eles pré ou pds capitalistas) e a definicdo de conceitos essencialmente politicos, como a
hegemonia internacional, ndo pode ser restrita apenas a situagdo especifica de vinculagdo entre Estado e
capital. E justamente porque existe a possibilidade, ao menos teérica, de contestacio sistematica do processo
econémico de mundializacdo capitalista liberal pela acdo politico-juridica de Estados socialistas, nacional-
desenvolvimentistas ou mesmo de um retrocesso a fundamentalismos religiosos etc. que o ente “Estado”
continua central. O principal impulso & mundializacdo é do capital. Mas seu avanco, estagnagdo ou retrocesso
sdo determinados politicamente e, principalmente e em Ultima instancia, pelo poder do Estado.

Assim, em termos mais especificamente politicos tem-se a hegemonia em Mezzaroba: “Neste sentido pode-se
definir a hegemonia como ‘a supremacia de um Estado sobre outros Estados numa estrutura global ou
internacional de poder.”(...) “um sistema de aliangas entre varios grupos, em que o grupo dominante exerce o
poder gracas a sua capacidade de transformar os interesses particulares em gerais ou universais”.
(MEZZAROBA, O. (Org.) Gramsci: estado e relacfes internacionais. Florianopolis, Fundagao Boiteux,
2005, p. 18)

E ressalta-se mais uma vez o papel da for¢a militar no sistema internacional, mesmo no regime de hegemonia
e ndo de império. A ldgica da hegemonia é de construgdo de consenso e de poder juridico e ideologicamente
justificado, mas também na hegemonia, a base do poder é a capacidade de projecdo de violéncia organizada.
Carnevali em seu capitulo sobre Gramsci: ... ndo por menos é sempre o elemento da for¢a militar, mesmo
quando ndo efetivamente utilizada, a ser no final decisivo para a determina¢do da grande potencia
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soma e se combina & hegemonia do pais dominante no seio da coalizdo de paises
imperialistas, a dos Estados Unidos.” (DUMENIL e LEVY, 2005, p. 86).

Da mesma forma, o mundo atual em formacdo, que ainda é marcado pela hegemonia

estadunidense?®®

, mas ja com a emergéncia de novos polos econémicos e o0 ressurgimento
de poderosos centros politicos (FARIAS, 2013a, p. 21), ndo poderia deixar de afetar o
sistema, como rapidamente mencionamos na discussdo sobre o regime monetario
internacional do délar. A grande crise de 2008 ndo tem causa exclusivamente interna nos
EUA?% pelo endividamento excessivo das familias e pelo comportamento “exuberante” e
irracional dos agentes nos mercados imobiliarios e de securitizagdo. Reflete o desequilibrio
mundial causado pela ascensdo da China, com a relacdo insustentavel de crescimento
desenfreado na Asia baseado em exportacdes aos EUA, barateamento do custo de vida no
mundo desenvolvido, taxas de juros reais muito baixas, inflacdo de “assets” e rolagem da

trilionéria divida americana pelos excedentes financeiros acumulados nesse processo pela
China.

Em termos politicos, 0 novo mundo multipolar?*® ¢ muito menos propenso a aceitar a

I6gica da mundializacdo financeira e tampouco a hegemonia estadunidense, muito menos a

(hegemonica).” (CARNEVALI, G. A teoria da politica internacional em Gramsci. In (Org.)
Gramsci: estado e relagdes internacionais. Floriandpolis, Fundagao Boiteux, 2005, pp. 32-33).

A propria politica externa estadunidense em nenhum momento desde o p6s-11 Guerra deixou de basear-se no
uso, indireto ou direto, de seu poderio propriamente militar, de modo que mais uma vez ressalta-se que forca
e consenso/legitimidade ndo sdo pares excludentes. “...durante todo o periodo do pds-Segunda Guerra
Mundial, o pressuposto funcional da estratégia dos EUA foi a ‘logica da for¢a’ e, muito embora tenha sido
suplantado durante breves momentos — exemplo é a ‘licdo do Vietnd’, continua sendo o paradigma
predominante.” (MICHELS, G. W. Guerra do Iraque e hegemonia norte-americana: uma leitura a partir de
Gramsci. In (Org.) Gramsci: estado e relagdes internacionais. Floriandpolis, Fundacgdo Boiteux,
2005, pp. 131-132) A hegemonia ndo constitui uma pratica pacifica e democréatica de exercicio de poder.

208 \/ide FARIAS, Flavio B. de. O imperialismo global: teorias e consensos. 1. Ed. S&o Paulo, Cortez, 2013
(a), p. 20.

209 Definido muito expressivamente por Dumenil e Levy como “imperialismo glutio”: “Longe de um
imperialismo poupador e posto numa situacdo dificil pelas rendas que concentra, observam-se classes
privilegiadas de um centro imperial mundial jamais saciadas em seu desejo de consumir: um imperialismo
glutdo.” (DUMENIL, G. e LEVY, D. O neoliberalismo sob a hegemonia norte-americana. In (Org.),
A financa mundializada: raizes sociais e politicas, configuracao, consequéncias. Traducdo de Rosa Maria
Marques e Paulo Nakatani. S&o Paulo, Boitempo, 2005, p. 99)

210 A caracteristica principal do atual sistema internacional é a existéncia de multiplos polos de poder
diferenciado, que parcialmente se sobrepdem. Ha um ndcleo de poténcias econdmicas, um nicleo de
poténcias politico-juridicas (parcialmente como resquicio do pos Il Guerra e ndo mais refletindo a real
correlacdo de forgas internacionais)e um nicleo de grandes poténcias militares. Num segundo nivel de poder,
h& um reduzido nimero de grandes Estados da periferia com relevancia regional e dinamica de ascensdo. Em
Gltima linha, uma miriade de pequenos, médios e microestados sem expressao de poder. Além dos Estados,
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tentativa quixotesca de um império liberal mundial (FARIAS, 2013a, p. 25-34; FARIAS,
2014, p. 104). Apesar de reconhecida, a hegemonia americana é contestada em todos 0s
campos, da diplomacia a producdo juridica internacional dentro das organizacOes
internacionais e nos foros de negociacdo, a0 mundo nebuloso dos servicos secretos e até a
dissuasdo militar direta (FARIAS, 2013a, p. 22). N&o é a toa que houve invasdo no lIraque
e ndo na Coreia do Norte, e a “mudanga de regime” na Ucrania ndo se concretizou sem

atritos.

A manutencdo da gigantesca maquina militar dos EUA é uma das principais causas
de seus desequilibrio econémico-financeiros e ndo esta nos interesses de longo prazo da
China subvenciona-la com a compra por tempo indeterminado de titulos do tesouro
americano a juros artificialmente baixos. O modelo atual ainda serve aos interesses?'! das
poténcias ascendentes e dos antigos centros capitalistas na triade, mas ja apresenta fissuras
visiveis (DUMENIL e LEVY, 2005, p. 93). Com a auséncia de uma ameaca politica
comum ao sistema, como o antigo bloco soviético?*?, a manutencdo da posi¢do hegemdnica
dos EUA, e consequentemente da mundializacdo nos moldes do inicio do século, € uma
perspectiva em disputa, inclusive pelos tradicionais aliados da UE (JEFFERS, 2005, p.
155) e do Japdo, com consideraveis espacos de manobra para as poténcias médias como o

Brasil?13,

ha ainda a enormes multinacionais como polos de poder econémico extraordinario (GUIMARAES, Samuel
P. Desafios brasileiros na era dos gigantes. Ed. Contraponto, Rio de Janeiro, 2005, pp. 246-247).

211 Como toda hegemonia internacional, também a atual norte-americana se baseia em boa medida num pacto
com as demais grandes poténcias, que calculam ter mais vantagens em aderir & dominagdo hegemdnica do
gue a ela contrapor-se. Mas h4 uma “distribuigdo assimétrica de custos e beneficios entre os contraentes do
‘pacto hegemodnico’” (CARNEVALI, G. A teoria da politica internacional em Gramsci. In (Org.)
Gramsci: estado e relagbes internacionais. Floriandpolis, Fundacao Boiteux, 2005, p. 63).
Consequentemente, hd um jogo constante por posi¢cdes entre 0s membros do pacto, que buscam minar o
poder e a influéncia do hegemom e suplant&-lo com sua propria hegemonia ou, ao menos, com o0 aumento de
seu préprio poder relativo no sistema.

Isso, contudo, ndo os impede de agir como um condominio hegemdnico de poder em face da periferia
(GUIMARAES, op. cit., 2005, p. 289)

212 Sobre o peso da “ameaca soviética” para a aceitacdo da hegemonia estadunidense pelas demais poténcias
capitalistas, vide. FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: historia econdmica e politica do século XX,
trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur Ituassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, p. 286.

213 A disputa na America Latina entre os EUA e o Brasil constitui um exemplo interessante nesse sentido,
com sucesso relativo da poténcia media regional perante a superpoténcia hegemdnica. “O Brasil, atuando s
ou em conjuncdo com os demais Estados-Partes do MERCOSUL, ndo possui, por certo, capacidade
econdmica ou militar para fazer frente aos EUA. O Brasil pode, contudo, transformar-se em potencia
hegemdnica regional na medida em que conseguir demonstrar a seus vizinhos que 0s interesses que tem e que
defende sdo, em grande medida, os mesmos interesses dos demais paises da regido.” (SCHLEE, P. C.
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2.2.2.5 A implantacéo politico-juridica relativamente autbnoma da Mundializa¢ao no

Brasil enquanto pais subdesenvolvido dependente

No debate sobre a inflagdo - obsessivamente
considerada o Unico mal a se combater, a qualquer
preco, ou seja, a custa do emprego, do salario, do
desenvolvimento - contemplam-se todas as sortes de

rendncia a autonomia nacional. (BATISTA, 1994)

Também no Brasil o processo de mundializacdo foi implementado por reformas
institucionais profundas decididas na esfera politica?. Foram essas transformacoes
institucionais®®®, da extingdo do tratamento constitucional privilegiado as empresas de
capital nacional, passando pela quebra do monopdlio do petréleo a Reforma de Estado, a
Lei de Responsabilidade Fiscal, as privatizacdes e a institucionalizacdo do modelo de
Agéncias Reguladoras, entre outras, que possibilitaram a atuacdo das empresas privadas
multinacionais®'® e nacionais no sentido da crescente integracdo subordinada da economia

brasileira & mundializagdo econémica.

Além das transformacBes juridico-institucionais estruturais, o processo foi
implementado por uma politica econémica especifica, que deliberadamente abandonou o
paradigma nacional-desenvolvimentista (GUIMARAES, 2005, pp. 47-48) e optou, na

esfera produtiva, pela integracdo da economia brasileira nas cadeias produtivas globais das

Mercosul e hegemonia: a integracdo regional na perspectiva Gramsciana. In (Org.) Gramsci: estado
e relaces internacionais. Floriandpolis, Fundacdo Boiteux, 2005, pp. 212-213)

214 por razdes econdmico-financeiras e por pressdes internacionais, mas no ambito da esfera politica interna.

215 Egpecificamente comentando o fato do crescimento de mais de 500% das remessas de rendas do Brasil ao
exterior do final da década de 90 até 2012, veja-se a seguinte citagdo: “Esse movimento so foi possivel,
entretanto, devido a uma mudanga institucional orientada para a flexibilizagdo de regras ou, em alguns casos,
desregulamentacdo do controle de ingresso de capitais que, de uma forma geral, permitissem livre entrada e
saida do capital financeiro internacional.” (VILLASCHI, A. Filho e FELIPE, E.S. Chesnais e a
mundializacdo do capital: Ensaio sobre a forma como o Brasil nela se insere. In (org.)
Desenvolvimento e mundializacdo: o Brasil e o pensamento de Francgois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro,
E-Papers, 2014, p. 225.)

216 Como ja debatido, utilizo o termo multinacional e ndo transnacional por considerar que estas gigantescas
empresas encontram-se ainda fortemente vinculadas a suas sociedades e Estados de origem.



89

multinacionais e, na esfera financeira, por um modelo de captacdo de recursos externos via

politicas macroeconémicas ortodoxas, juros atrativos e cambio valorizado.

Obviamente tanto as escolhas de politica econémica, quanto as reformas juridico-
institucionais globalizantes, inserem-se no quadro geral da crise econémica e do Estado
brasileiro dos anos 80 e na imposicdo do Consenso de Washington e ndo séo simples atos
voluntaristas (BRESSER-PEREIRA, 2003, p. 227; COUTINHO, 2014, p. 61, BATISTA,
pp. 12-16). Como discutido anteriormente, o Consenso de Washington foi imposto sob
fortes pressdes internacionais, principalmente estadunidenses, no Brasil e na América
Latina, sendo utilizado em momento de fraqueza financeira critica da regido para coagir
seus Estados e sociedades a alterarem substancialmente seus modelos politicos e
socioecondémicos em favor de interesses econdmicos das grandes poténcias, como foi
repetidamente confirmado e denunciado por altos quadros da diplomacia brasileira, tais

quais Batista (1994) e Pinheiro Guimarées.

Mas sua implementacéo interna foi feita, como segue do conceito de capitalismo
dependente discutido a seguir, por seus associados subordinados brasileiros (CARDOSO e
FALETTO, 1985, p. 22), e mesmo aqui havia outras possibilidades de reacdo politica a
crise. A adogdo entusiasmada do “pensamento unico”,?!’ bem como sua manutengdo apds
0 periodo de agudez da crise, ndo pode ser atribuida as pressdes econémicas e politicas
externas, mas as forcas politico-ideoldgicas internas no bloco do poder naquele momento
histérico e a sua marcante (principalmente se contrastada com a postura das elites dos
paises asiaticos) subordinagio a ideologia dominante nos paises centrais?'®. Com Bresser-
Pereira (2003):

217 “Egse fenomeno pode ser definido como sendo a mobilizacdo de ideias, conceitos, teses e teorias
convergentes com 0 objetivo de criar um meio ambiente cultural, institucional e ideoldgico uniforme e
favoravel a aceleracdo do processo de globalizagdo, impondo a este processo um ritmo a marcha forgada, mas
‘legitimo’ e, sobretudo, ‘racional’.” (AMARAL, Filho, J. do. e MELO, M.C.P. de. Globaliza¢do, ou
metamorfose do capitalismo mundial: Revisitando ideias ‘“chesnaisianas”. In (org.)
Desenvolvimento e mundializagdo: o Brasil e o pensamento de Frangois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro,
E-Papers, 2014, pp. 62-63)

218 \/eja-se 0 exemplo gritante dado por Batista: “Exemplo desse processo de cooptagdo intelectual é 0
documento publicado em agosto de 1990 pela Fiesp, sob o titulo "Livre para crescer - Proposta para um
Brasil moderno”, hoje na sua 52 edigdo, no qual a entidade sugere a adogdo de agenda de reformas
virtualmente idéntica a consolidada em Washington. A proposta da Fiesp inclui, entretanto, algo que o
Consenso de Washington ndo explicita mas que esta claro em documento do Banco Mundial de 1989,
intitulado "Trade Policy in Brazil: the Case for Reform". Ai se recomendava que a insercao internacional de
nosso pais fosse feita pela revalorizacdo da agricultura de exportacdo. Vale dizer, 0 érgdo mé&ximo da
industria paulista endossa, sem ressalvas, uma sugestdo de volta ao passado, de inverséo do processo nacional
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Se o erro de agenda, privilegiando o combate da inflagdo e ndo o desequilibrio
externo, foi resultado do Segundo Consenso de Washington, por que o Brasil
aceitou sem critica esse Consenso? Minha resposta a esta pergunta s6 pode ser
uma: porque ndo apenas as autoridades econdmicas, mas, mais geralmente, as
elites brasileiras demonstraram-se alienadas, incapazes de definir e defender o
interesse nacional. A politica econdmica no governo Fernando Henrique foi
incapaz de produzir desenvolvimento econdmico na medida em que refletiu a
incapacidade das elites brasileiras de pensar por conta prépria e de criticar o
Segundo Consenso de Washington. (BRESSER-PEREIRA, 2003p. 358)

Este é um problema cultural dificil de ser solucionado, especialmente enquanto
as elites brasileiras forem incapazes de se identificar com a prépria nacéo.
(BRESSER-PEREIRA, 2003, p. 358)

Entretanto, quando o Estado desenvolvimentista, que fora tdo bem-sucedido em
promover o desenvolvimento nacional, entrou em crise nos anos 1980, nossas
elites perderam o rumo. Nesse momento, a ideologia neoliberal, sendo
ultraliberal, tornara-se dominante em Washington e Nova York, e se
transformava em ofensiva sobre os paises em desenvolvimento. Dada a crise que
estes paises viviam, especialmente na América Latina, os arautos das novas
ideologias encontraram aqui campo fértil. Mais fértil do que nos proprios paises
ricos. (BRESSER-PEREIRA, 2003, p. 359)

Como em tantos momentos de sua historia®*®, a discussdo sobre a “necessidade” ou
ndo de adaptacdo do Brasil as demandas e pressdes externas depende da avaliacdo das
capacidades do pais. O quéo forte ou fraco o Brasil, como sociedade, economia e Estado, é
por si sO e no sistema internacional? Comparando com outras poténcias médias ou mesmo
menores que adotam politicas mais independentes, o Brasil teria a mesma capacidade de
acdo? O “alinhamento automatico”??° do Brasil aos EUA também era justificado em bases

supostamente “realistas” de um célculo racional de vantagens e desvantagens que essa

de industrializacdo, como se a vocagdo do Brasil, as vésperas do século XXI, pudesse voltar a ser a de
exportador de produtos primarios, como o foi até 1950.” BATISTA, Paulo N. O Consenso de Washington:
A Viséo neoliberal dos problemas latino-americanos. 1994,
http://www.usp.br/fau/cursos/graduacao/arg_urbanismo/disciplinas/aup0270/4dossie/nogueira94/nog94-
cons-washn.pdf dltimo acesso 09/04/2015, p. 6, grifos nossos.

219 Sobre a tendéncia anti-industrializante e ‘adaptativa’ ao mainstream da economia internacional das elites
latino-americanas, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histéria econémica e politica do século
XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur Ituassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, p. 93.

Sobre o golpe de 64 e a “escolha” pela via de subdesenvolvimento dependente: “E claro que nada impedia —
a ndo ser a polarizacdo conservadora da consciéncia burguesa, exclusivamente isolada dentro de seus
interesses de classe e de dominacdo de classe — que a revolucdo nacional fosse encaminhada de outra
maneira, mesmo dentro do capitalismo.” (FERNANDES, Florestan. A Revolu¢do Burguesa no Brasil:
ensaio de interpretacdo sociologica. Prefacio José de Souza Martins, 5. Ed. Séo Paulo: Globo, 2005, p. 349)

220 Spbre o conceito, vide GUIMARAES, Samuel P. Desafios brasileiros na era dos gigantes. Ed.
Contraponto, Rio de Janeiro, 2005, p. 60.


http://www.usp.br/fau/cursos/graduacao/arq_urbanismo/disciplinas/aup0270/4dossie/nogueira94/nog94-cons-washn.pdf%20último%20acesso%2009/04/2015
http://www.usp.br/fau/cursos/graduacao/arq_urbanismo/disciplinas/aup0270/4dossie/nogueira94/nog94-cons-washn.pdf%20último%20acesso%2009/04/2015
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submissdo diplomatica traria vis-a-vis o real nivel de poder do pais, ndo por pura ideologia
ou falta de espinha dorsal®?.,

E realmente o pais apresenta uma série de vulnerabilidades que tém de ser avaliadas
realisticamente para se evitar uma politica externa voluntarista e arriscada. O proprio
Pinheiro Guimaraes, Secretario de Estado brasileiro nacionalista e critico do “pensamento
{inico”, reconhece (GUIMARAES, 2005):

As vulnerabilidades externas da sociedade brasileira estdo intimamente
vinculadas as disparidades internas e aos processos de concentragdo de poder que
as criam e agravam. Essas vulnerabilidades ndo sdo apenas econbmicas, mas

também politicas e militares, ideoldgicas e culturais. (GUIMARAES, 2005, p.
22)

Nossa dependéncia financeira, por exemplo, é fruto de um processo de
industrializacdo com relativamente baixo grau de acumulacdo de capital nacional e baixa
poupanca e investimento nacional®??, tendo de ser financiado com a captagio de recursos
do exterior, o consequente vazamento da acumulagéo capitalista para fora (GUIMARAES,
2005, p. 155) e a necessidade de aceitacdo dos interesses e das politicas propostas por esses
grupos de capital e seus Estados (AMARAL e MELO, 2014, p. 71), o0 que se agravou ainda

mais no momento da crise da divida e da hiperinflacio?2.

Igualmente, o relativo atraso tecnoldgico e cientifico da industria brasileira torna
indispensavel a importacdo de know-how, patentes e equipamentos de ponta para manter
um minimo de competitividade internacional (GUIMARAES, 2005, pp. 84-85). Ndo sdo

problemas que uma mera deliberacdo governamental pode mudar de um dia para o outro,

221 Na mesma logica, as forcas politicas liberais/neoliberais que comandaram o processo de adaptacio
subordinada do Brasil & mundializacdo partem do pressuposto da escassez de poder do pais, mas acrescentam
ainda uma ingénua crenca na benevoléncia das grandes poténcias “democraticas” e do capitalismo liberal
global. (Ibid., pp. 54-56)

222 1550 em tese é uma caracteristica de qualquer pais em desenvolvimento, que necessita de mais capital para
investimentos do que pode disponibilizar com sua prépria poupanca (baixa justamente por ser
subdesenvolvido), mas compare-se os pifios nimeros do Brasil com os de Japao, Alemanha e Coreia em suas
fases de industrializagdo ou mesmo com a China de hoje. O pais asiatico tem hoje ainda aproximadamente
2/3 do PIB per capita do Brasil, mas taxas de poupanca e investimento mais que duas vezes superiores. No
inicio de sua fase de crescimento, seu PIB per capita era de menos da metade do brasileiro, mas ja
apresentava altas taxas de poupanca e investimento e, consequentemente, de acumulacdo de capital nacional.

223 Vide GUIMARAES, Samuel P. Desafios brasileiros na era dos gigantes. Ed. Contraponto, Rio de
Janeiro, 2005, p. 32.
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mas dependeriam de uma mudanca estrutural e cultural de longo prazo da sociedade e da
economia brasileira, seus hébitos de consumo e investimento, da capacidade de poupanca
publica do Estado, das relagfes com as multinacionais e com os investidores internacionais

etc.

Essas caracteristicas todas podem ser resumidas no conceito de capitalismo
subdesenvolvido dependente, como forma especifica de insercdo dentro da economia
mundial (OLIVEIRA e VASQUEZ, 2010, p. 2). Caracteriza-se como um capitalismo
duplamente polarizado e articulado, internamente entre regides, estruturas e superestruturas
modernas e arcaicas e externamente com a associagdo subordinada de suas economias e
elites com os interesses capitalistas das potencias dominantes (FERNANDES, 2005, pp.
113. 122, 283; OLIVEIRA e VASQUEZ, 2010, p. 150,). Correspondem as ex-colonias
subdesenvolvidas, nas quais as estruturas e 0s aspectos psicossociais herdados de seu
periodo colonial “interferiram sobre os dinamismos do mercado mundial, tolhendo ou
selecionando os seus efeitos positivos e restringindo seu impacto construtivo sobre o
crescimento economico interno.” (FERNANDES, 2005, p. 180)

No capitalismo dependente, a fragilidade da burguesia e as pressdes do capitalismo
monopolista internacional, de um lado, e do proletariado, de outro, leva-a a jungdo com o
Estado e a aliancas com setores socioeconémicos retrogrados e com a burguesia
internacional contra as classes populares. Ao contrario do capitalismo classico, marcado
pelos valores burgueses (FERNANDES, 2005, p. 36) de poupanca, avidez de lucro,
acumulacdo como fator de independéncia e poder de classe, inovacdo, génio empresarial e
talento organizador das atividades econdmicas:

O horizonte cultural orienta 0 comportamento econdmico capitalista mais para a
realizacdo do privilégio (ao velho estilo) que para a conquista de um poder
econdmico, social e politico autbnomo, o que explica a identificacdo com o
capitalismo dependente e a persisténcia de complexos econdémicos semicoloniais

(na verdade, ou pré-capitalistas ou subcapitalistas). (FERNANDES, 2005, p.
199)

Desta forma, no capitalismo dependente, em decorréncia da expansdao em ritmo
desigual do desenvolvimento capitalista no centro e na periferia (FERNANDES, 2005, pp.
304-305), a burguesia ndo consegue fazer sua prdpria revolucdo industrial, mas depende da

importacdo de capitais, tecnologias e ideologias dos centros desenvolvidos. Quanto mais
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fragil e instavel o poder burgués interno, mais dependente é da alianga subordinada com o
grande capital internacional (FERNANDES, 2005, p. 348) e em vez da formacdo de uma
alianca nacional e/ou democratica entre burguesia e partes das classes populares contra as
classes do antigo regime e contra as burguesias das poténcias concorrentes, como ocorreu
nos paises centrais, “... a dominagdo imperialista externa cresce (e ndo diminui, como se
esperava) com a diferenciacdo e a aceleracdo do desenvolvimento capitalista;...”

(FERNANDES, 2005, p. 291)

Esta l6gica se aplica ao caso brasileiro, no qual a burguesia apresentaria
caracteristicas essencialmente diferentes de sua contraparte nos paises centrais, em razao
da deformacdo de seus mdveis propriamente capitalistas pela ordem estamental e seus
valores particularistas e autocraticos (FERNANDES, 2005, p. 40; OLIVEIRA E
VASQUEZ, 2010, p. 146). E a propria formacdo béasica do Brasil como colbnia de
especializacdo exportadora para a economia internacional favorece o sistema colonial e a
futura transicdo para o capitalismo dependente, com a amalgamacdo de interesses
brasileiros e estrangeiros no comércio??* e a incapacidade da burguesia nacional promover
sua proépria revolucdo industrial autbnoma. Assim, os problemas objetivos misturam-se
com suas percepcdes e avaliacdes subjetivas (GUIMARAES, 2005, p. 23), da ideologia e
cultura das massas e das elites, que exacerbam a ideia de impossibilidade do Brasil tracar
qualquer outro rumo que néo o do subdesenvolvimento relativo e aceitacdo de sua posigdo

subordinada® no sistema.

Contudo, voltando ao primeiro capitulo desta dissertacdo, vé-se que também a forma
de reacdo do Estado brasileiro frente as condicionantes e vulnerabilidades socioecondmicas
e politicas internas e externas, ndo foi, nem é, predeterminada, dependendo sempre de
decisbes politicas (FERNANDES, 2005, p. 303 e p. 343). Dentro do quadro geral do
processo internacional mundializante e da situacdo interna brasileira (igualmente dinamica
e em constante transformacdo), as diversas classes, subclasses e grupos politico-

ideologicos e de interesses disputam, numa politica de aliancas e confrontos mutaveis, o

224 \/ide FERNANDES, Florestan. A Revolugdo Burguesa no Brasil: ensaio de interpretac&o sociologica.
Prefacio José de Souza Martins, 5. Ed. Séo Paulo: Globo, 2005, p. 122.

225 A proépria definicdo do subdesenvolvimento dependente tem como elemento sine qua non a aceitagdo
ideoldgica das elites locais dessa subordinagdo: “O capitalismo dependente que ai se configura nfo é apenas
nem principalmente a relacdo de dependéncia econdmica e de insuficiente poder sobre o excedente
econdmico. Ele é, sobretudo, um complexo de relagfes sociais e de mentalidades orientadas em oposicéo as
demandas ideais da revolugdo burguesa e do proprio capitalismo.” (ibid., prefacio, p. 19, grifos nossos)
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espaco no Estado e a hegemonia na sociedade civil??® para implementarem suas respectivas
estratégias politicas internacionais (GUIMARAES, 2005, pp. 54 — 71).

Assim, a forma especifica como isso ocorreu nos anos 90 corresponde a uma
coalizacdo de forcas peculiar daquele momento historico, que optou por determinadas
politicas socioecondmicas e internacionais e internalizou a mundializagdo no Brasil com
uma séria de mudancas juridico-institucionais profundas. N&o foi um automatismo da
l6gica econdmica, nem configura a Gnica forma (ou mesmo a mais bem sucedida)??’ de
posicionamento possivel na mundializacdo capitalista, mas constitui-se como um processo
politico deliberado dessa coligacdo de forcas sdcio-politicas e econdmicas internas e
internacionais. “A globalizacdo ¢ um fato historico; o neoliberalismo, uma ideologia”
(GRAU, 2002, p. 45).

226 Uma 6tima definicdo do termo gramsciano encontra-se em Gruppi: “A hegemonia é isso: capacidade de
unificar através da ideologia e de conservar unido um bloco social que ndo é homogéneo, mas sim marcado
por profundas contradi¢oes de classe.” (apud MELLO, A. Fiuza de. Mundializag&o e politica em Gramsci.
2. Ed. Séo Paulo, Cortez, 2001., p. 24)

227 Basta comparar com as estratégias dos Estados desenvolvimentistas asiaticos ou com as

socialdemocracias escandinavas.
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3 O CASO DA ATUAL ORGANIZACAO JURIDICO-INSTITUCIONAL DA
NAVEGACAO MARITIMA NO BRASIL ENQUANTO MODELO DE
DESENVOLVIMENTO

Estabelecida nos capitulos anteriores a autonomia relativa do direito na definicdo de
modelos de desenvolvimento nacionais no contexto da Mundializacdo, passa-se a
discussdo do caso concreto especifico do modelo juridico-institucional brasileiro atual de
organizacdo deste setor sob o0 ponto de vista de sua instrumentalizacdo como elemento de
um modelo de desenvolvimento. O primeiro capitulo desta segunda parte apresentard a
navegagdo maritima como parte da economia internacional e explicard os conceitos
centrais da logistica, dos transportes e do subsetor de transportes de navegacdo maritima.
Num segundo momento, analisar-se-4& o quadro juridico que regula o setor na seara
internacional e especificamente no Brasil. Por fim far-se-4 uma andlise critica do atual

modelo como um possivel instrumento de desenvolvimento.

3.1 Navegacdo maritima e logistica na economia mundializada: caracteristicas e
conceitos centrais

“Whosoever commands the sea commands the trade;
whosoever commands the trade of the world commands the

riches of the world and consequently the world itself.

(Judicious and Select Essays and Observations by the
Renowned and Learned Knight Sir Walter Raleigh, upon
the First Invention of Shipping, H. Moseley, 1650)” (apud
STOPFORD, 2009, p. 655)

3.1.1 Espago, economia e transportes

A economia internacional é marcada por duas diferencas fundamentais em relagéo as
economias domésticas. Em primeiro lugar, diferentemente da economia doméstica, a

economia internacional ndo se circunscreve a um espago politico-juridico Unico, com uma
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regulacéo Unica de seus institutos fundamentais??®. Ao contrario, sua organizaco envolve
a ingeréncia dos diversos Estados nacionais, cada qual impondo suas instituicdes
econémicas proprias sobre seus territorios e populacdes (KINDLEBERGER, 1968, p. 8).
Ndo ha um superestado unificador, mas uma pletora de tratados e organizagdes
internacionais que estabelecem normas mais ou mMenos universais e mais ou menos

executaveis sobre as questdes econdmicas internacionais.

O comércio internacional de bens e servigos, a mobilidade dos fatores de producdo,
0s investimentos internacionais, 0s regimes monetarios, inclusive os equilibrios dindmicos
de balancos de pagamentos, e a garantia concreta de todas essas relacfes socioeconémicas
se baseiam num sistema politico-juridico instavel, moldado e transformado num dinamico
jogo de poder e interesses pelos Estados nacionais que, de um lado, envolve a légica
mundializante do capitalismo e a pressdo do grande capital internacional, mas que, de
outro, submete-se igualmente aos interesses dos “capitais diversos” nacionais e mesmo das

classes ndo dominantes?2®

e grupos de interesses especificos, como o meio-ambiente. Além
dessa enorme variedade de politicas e instituicbes econémicas, hé ainda seu uso para fins
puramente politicos dos Estados?®°, como preocupagdes com defesa e 0 uso de medidas de

verdadeira “guerra econdmica” (KINDLEBERGER, 1968, p. 272 e p. 314).

O segundo grande diferencial da economia internacional é o fator espaco. Na
verdade, o espaco influi obviamente também na economia doméstica®®!, mas é na
economia internacional que assume peso essencial. Kindleberger lembra, assim, que nas

analises sobre a economia internacional os modelos econdmicos abstratos classicos tém de

228 <A diferenca entre o comercio inter-regional e internacional consiste em que 0 comércio entre regides tem

lugar num mesmo grupo, enquanto o comércio entre paises decorre entre diferentes unidades coesivas.”
(KINDLEBERGER, Charles P. Economia Internacional. Ed. Mestre, Sdo Paulo, 1968, p. 10)

229 E em casos extremos inclusive comportamentos antissistémicos de motivagdes politicas anticapitalistas
dos mais diversos espectros ideoldgicos, de Cuba ao Afeganistdo do Taliba.

230 Enpquanto entes relativamente autbnomos e com motivacdes e politicas ndo diretamente ligadas a
quaisquer grupos de interesses especificos.

281 Em geral, “... melhor sistema de transportes contribui para (1) aumentar a competigdo no mercado, (2)

garantir a economia de escala na producéo e (3) reduzir os pregos das mercadorias.” (BALLOU, Ronald H.
Logistica empresarial: transportes, administracdo de materiais e distribuicéo fisica. Trad. Hugo T. Y.
Yoshisaki. 1. Ed. 27. Reimpr. Séo Paulo, Atlas, 2012, p. 114).

“O sistema de transporte doméstico refere-se a todo o conjunto de trabalho, facilidades [sic] e recursos que
compdem a capacidade de movimentagdo na economia.” (ibid., p. 116)
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ser relativizados e ha a necessidade de consideracdo especifica do fator espaco
(KINDLEBERGER, 1968):

N&o obstante, € necessario destacar um aspecto do comércio inter-regional e
internacional que os distingue do resto da economia. Nestas questdes 0 espaco
adquire certa importancia. A teoria do equilibrio geral, normalmente, parece que
opera como se uma economia nacional se localizasse em um Unico ponto no
espaco e as outras economias nacionais fossem diferentes pontos aproximados
entre si.

Os bens e servicos movimentam-se, entdo, sem qualquer custo. Demonstra-se
que isto ndo é correto, nem no comércio inter-regional, nem no comércio
internacional. Em muitos casos, faz-se a suposi¢do de que a transferéncia se
efetua sem custo algum, conforme esta na economia do equilibrio geral, mas em
outros prescinde-se dela de modo explicito. (...)

O comércio internacional obedecera a leis diferentes as do nacional, enquanto a
mobilidade dos fatores for diferente de um pais para o outro e sua remuneragéo
for igual no interior. (KINDLEBERGER, 1968, pp. 4-6)

Essa nocdo da relevancia do espago® leva diretamente a relevancia do setor de
transportes. E para os economistas ocupados com a localizacdo?® e, consequentemente,
para questdes relacionadas a economia internacional, “a distancia ¢ ou um custo que ¢

preciso cobrir, ou um elemento integrante do produto, que equivale praticamente a um

fator de producdo, juntamente com a terra, o trabalho e o capital.” (KINDLEBERGER,

1968, p. 168, grifos nossos). Os custos de transporte tém efeitos imediatos em todos 0s
calculos de equilibrio micro e macroecondmicos e: “reduzem o comércio a uma quantidade
inferior a que prevaleceria se ndo existissem os referidos custos” (KINDLEBERGER,
1968, p. 166), contrariando a doutrina do preco Unico e da igualizacdo dos precos
internacionais por meio do comércio, dando fundamento & existéncia de produtos
propriamente nacionais e relativizando a teoria das vantagens comparativas. AsSim
(KINDLEBERGER, 1968):

232 E também do tempo. Ambos constituem conceitos centrais a logfstica.

23 “Dado que a elaboragdo dos produtos dd origem a modificagdes de peso e volume, 0 conhecimento dos

custos de transporte pode transformar-se numa teoria generalizada de localizagdo da indUstria, tanto do ponto
de vista internacional como inter-regional.” (KINDLEBERGER, Charles P. Economia Internacional. Ed.
Mestre, S&o Paulo, 1968, p. 168)

Sobre a influéncia da alteracdo das caracteristicas de volume, peso, fragilidade etc. dos produtos para a
escolha da localizagdo, ver também (BALLOU, Ronald H. Logistica empresarial: transportes,
administracdo de materiais e distribuicdo fisica. Trad. Hugo T. Y. Yoshisaki. 1. Ed. 27. Reimpr. Séo
Paulo, Atlas, 2012, p. 316).
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Se ndo existissem custos de transporte, isto é, se todas as mercadorias e servigos
pudessem ser transladados sem dar origem a despesa alguma, ocorreria o
comércio internacional com todas as mercadorias e servicos. A existéncia de
produtos nacionais tem sua origem nos custos de transporte. (...)

Uma parcela do comércio internacional pode basear-se, entdo, principalmente
nos custos de transporte e nada ter a ver com as propor¢cdes de fatores.
(KINDLEBERGER, 1968, pp. 167 -168)

3.1.2 Logistica

Mas na realidade os custos envolvidos em superar o fator espaco vdo além dos
transportes, envolvendo também custos administrativos, custos de informacéo,
armazenagem etc., devendo-se pensar mais propriamente dito no conceito de “custos de
transferéncia” (KINDLEBERGER, 1968, p. 167). E dai que passamos dos transportes para
a ideia mais geral da logistica, cuja importancia®®* para a economia, e especialmente para a
economia do atual periodo da mundializacdo, ndo pode ser subestimada, podendo-se
afirmar sem exagero que o processo de internacionalizacdo e integragcdo econdmica
crescente  (RODRIGUES, 2003, pp. 128-129) depende fundamentalmente das
possibilidades logisticas concretas de cada periodo histérico (STOPFORD, 2009, p. 385).

Em termos de relevancia econdmica, para os EUA, Ballou traz os seguintes nimeros
na década de 70 (BALLOU, 2012):

Se consideramos a economia como um todo, os custos logisticos podem ser
estimados como 15% do produto nacional bruto. O produto nacional bruto
(PNB) é o valor de todos os bens e servi¢os produzidos nos Estados Unidos. Se
retirarmos o valor da inddstria de servicos do PNB como irrelevantes nas
estimativas de custos logisticos, estes seriam cerca de 23% do PNB de produtos
tangiveis. Destes custos, o transporte representa algo em torno de dois tercos e a
manuten¢do de estoques toma o tergo restante. Estes niveis de custos tém-se
mantido constantes em termos porcentuais. Estimou-se também que cerca de
19% da riqueza nacional estd investida em atividades logisticas e que estas

234 «A Jogistica também tem importancia numa escala global. Na economia mundial, sistemas logisticos
eficientes formam as bases para o comércio e a manutencdo de um alto padrdo de vida nos paises
desenvolvidos. (...) Um sistema logistico eficiente permite uma regido geografica explorar suas vantagens
inerentes pela especializagdo de seus esforgos produtivos (...). O sistema permite entdo que o custo do pais
(custos logisticos e de producao) e a qualidade desse produto sejam competitivos com aqueles de qualquer
outra regido.” (BALLOU, Ronald H. Logistica empresarial: transportes, administracdo de materiais e
distribuicéo fisica. Trad. Hugo T. Y. Yoshisaki. 1. Ed. 27. Reimpr. Sdo Paulo, Atlas, 2012, p. 19)
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atividades empregam cerca de 13% da forca de trabalho. (BALLOU, 2012, p. 31,
grifos nossos)

Fleury, por sua vez, liga a logistica a propria divisdo do trabalho, como pressuposto
da possibilidade de armazenagem e troca de excedentes, considerando que: “a funcéo
logistica € muito antiga, e seu surgimento se confunde com a origem da atividade
econdmica organizada.” (FLEURY, 2000, p. 27), ao mesmo tempo em que é diretamente
afetada pelas mudancas econdmicas e tecnolégicas de cada periodo. E em termos

econdmicos para o caso brasileiro, apresenta os seguintes dados (FLEURY, 2000):

Ela é também uma importante atividade econémica, contribuindo de forma
significativa para a estrutura de custos das empresas, assim como para o Produto
Interno Bruto das nagbes. Levantamentos realizados nos EUA indicam que os
gastos com Logistica equivalem a cerca de 10% do PIB americano, 0 que
representa cerca de US$ 700 bilhdes, o equivalente ao PIB brasileiro. Embora
ndo existam levantamentos especificos, estima-se que no Brasil 0s gastos com as
atividades logisticas correspondam a cerca de 17% do PIB, com base no fato de
que os gastos com transporte correspondem a 10% do PIB e que na média o
transporte corresponde a 60% dos custos logisticos. (FLEURY, 2000, pp. 30-31,
grifos nossos.)

Do ponto de vista das empresas individuais, esses valores podem ser ainda muito
mais relevantes, dependendo do peso dos custos logisticos nos diversos setores
econdmicos. Alimentos e papéis?®®, por exemplo, apresentam custos logisticos entre 30% e
40% de seu valor agregado®® total (Lambert apud FLEURY e SILVA, 2000, p. 77). E
além de seu peso como custo, a logistica também é um fator de diferenciacdo estratégica
das empresas (FLEURY, 2000, p. 29 e 31), afetando sua definicdo de niveis de servico e a
possibilidade de sua insercdo nas cadeias de suprimentos globais e outras formas atuais de
gestdo, como o just in time?*” (RODRIGUES, 2003, p. 136, p. 158, p. 161).

235 Dois dos principais setores econdmicos e de exportaces brasileiros.

236 para uma visdo mais completa, com Ballou: “Como porcentual do valor adicionado, os custos logisticos
para as seguintes industrias sdo: petréleo, 43%; quimicos, 39%; producdo de alimentos e varejo em geral,
36%; papel, 30%; madeira, 26%; automdveis e materiais de construcdo, 20%; metaldrgica, 18%; utensilios,
17%; farmacéutica, 16%; maquinas, 12%; borracha, 11%; equipamentos elétricos e téxteis, 10%; vestudrio,
moéveis e fumo, 8%; e todas as industrias, 22,5%.” (BALLOU, Ronald H. Logistica empresarial:
transportes, administracdo de materiais e distribuicéo fisica. Trad. Hugo T. Y. Yoshisaki. 1. Ed. 27.
Reimpr. Sao Paulo, Atlas, 2012, p. 33)

37 Sobre a ligagdo entre o just in time e a logistica: “A premissa basica ¢ acoplar a demanda ao suprimento
de itens de alto valor agregado, que geram elevados custos com a manuten¢do de estoque, possibilitando que
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Mas o que é entdo a logistica? Estabelecida a relevancia do problema, passa-se agora
a definicdo e discussdo dos principais conceitos da logistica. O termo é antigo e o0s
primeiros estudos sistematicos sobre o assunto ocorreram, ndo sem motivo, na esfera
militar?®, onde o deslocamento estratégico de homens e materiais é decisivo. Para Jomini,
general de Napoledo, “... a Logistica ¢ tudo ou quase tudo no campo das atividades
militares, exceto o combate.” (apud RODRIGUES, 2003, p. 123). Na Segunda Guerra
Mundial, os EUA definiram o termo como: “...todas as atividades relativas a provisdo e
administracdo de materiais, pessoal e instalacdes, além da obtencéo e prestacdo de servicos
de apoio” (RODRIGUES, 2003, p. 123) ¢ com a passagem a Guerra Fria, o redefiniram
com foco mais amplo como 0 “... conjunto de atividades relativas a provisdo dos meios
necessarios a realizacdo das agdes impostas pela estratégia nacional” (RODRIGUES, 2003,

p. 124).

No pos-guerra, baseado no fato econdémico de que recursos e consumidores estdo
espalhados geograficamente (BALLOU, 2012, p. 17), o termo finalmente ultrapassou os
confins da seara militar para a area econdmica e empresarial, como a atividade que se
preocupa com a coordenacdo e otimizacdo dos fluxos de materiais e informaces intra e
inter empresas e mercados, racionalizando as cadeias de suprimento (STOPFORD, 2009,
p. 352) e envolvendo transportes, estoques, processamento de pedidos, compras,
armazenagem, manuseio de materiais, embalagem e programacao da producéo. (BALLOU,
2012, p. 15). Especificamente para as empresas®®°, Ballou sintetiza a logistica como as: “...
atividades necessarias para deixar produtos e servicos disponiveis aos clientes no

momento, local e forma (condi¢do) desejados” (BALLOU, 2012, p. 15), Branch afirma

estejam disponiveis na hora e local necessarios a producdo. Por meio de embarques sincronizados mais
frequentes é obtida uma substancial economia de escala no transporte, a0 mesmo tempo que o baixo nivel de
estoques deixa de gerar custos para sua manuten¢do, uma vez que sdo mantidos proéximos ao nivel zero.”
(RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introdugdo aos sistemas de transporte no Brasil e a logistica
internacional. 3. Ed., Aduaneiras, S&o Paulo, 2003, p. 155)

238 E como curiosidade interessante, lembra-se aqui o importante papel do exército dos EUA na adogio do
atual sistema de contéineres como forma de otimizacéo logistica na Guerra do Vietna.

239 A compreensdo desses conceitos, e especificamente do foco empresarial, ¢ importante para a posterior
critica a0 modelo juridico institucional do setor de navegacdo maritima no Brasil, ao demonstrar a
complexidade e interligacdo das atividades logisticas e possibilitar assim a analise dos impactos (ou de sua
falta) da atual forma de regulacéo juridica sobre as empresas e, consequentemente, o setor econdmico como
um todo.
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que: “a arte da logistica ¢ a habilidade de colocar o produto certo no lugar certo no tempo
certo?*®” (BRANCH, 2001, p. 428), enquanto Rodrigues define o termo como (2003):
O conceito de Logistica passa a ser: ‘conjunto de atividades direcionadas a
agregar valor, otimizando o fluxo de materiais, desde a fonte produtora até o
consumidor final, garantindo o suprimento na quantidade certa, de maneira
adequada, assegurando sua integridade, a um custo razoavel, no menor tempo

possivel e atendendo a todas as necessidades do cliente. (RODRIGUES, 2003, p.
126)

Na pratica empresarial e na ciéncia da Administracdo, a logistica passou por

periodos distintos, iniciando com a logistica integrada®*!

e chegando atualmente aos
conceitos de just in time?*? e de supply chain management®**, mas em todas essas
subcategorias a otimizacdo dos fluxos funda-se em algumas nogOes centrais, como a
compreensdo do trade off?** de custos de transportes/estoque/administracdo, do custo total
e do sistema total (BALLOU, 2012, p. 44), em que cada subsistema logistico opera com
sua ldgica propria e contraditéria a l6gica dos demais subsistemas, sendo a funcdo da
logistica justamente encontrar o equilibrio 6timo entre os custos totais envolvidos
(RODRIGUES, 2003, p. 135). Esses custos totais ultrapassam os simples custos de
transportes, estoques e transacdes (administracdo, informacéo etc.) e incluem também os
custos abstratos de perda de imagem e posi¢do de mercado por desatendimento aos niveis

de servicos desejados pelos clientes?*® (BALLOU, 2012, p. 173; FLEURY, 2000, p. 36).

Os dois componentes centrais de qualquer sistema logistico sdo transportes e

armazenagem, sendo que: “Enquanto o transporte adiciona o valor de ‘lugar’ ao produto, o

240 Traducfo livre do original: “... the art of logistics is the ability to get the right product at the right place at
the right time.”

241 Organizando esses fluxos de materiais e informacdes internamente as empresas e visando a redugédo dos
custos globais, altos giros de estoques, continuidade do fornecimento, nivel de qualidade, rapidez nas
entregas e controle (RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introducéo aos sistemas de transporte no
Brasil e & logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, S&o Paulo, 2003, pp. 124-125; FIGUEIREDO, K e
ARKADER, R. Da distribui¢do fisica ao supply chain management. in (org.). Logistica
empresarial: a perspectiva brasileira. Atlas, S&o Paulo, 2000, p. 49)

242 \/ide FLEURY, F. WANKE, P. FIGUEIREDO, K. F. (org.). Logistica empresarial: a perspectiva
brasileira. Atlas, Sdo Paulo, 2000, p. 39.

243 Vide FIGUEIREDO, K e ARKADER, op.cit., p. 49.
24 \/ide FLEURY, op. Cit., p. 35

245 Aqui ja fica evidente que qualquer regulacdo de transportes tem de se inserir numa légica logistica mais
ampla, que envolva também os sistemas de estocagem e 0s demais servicos relevantes e entenda os efeitos
sistémicos que impactos no setor terdo sobre todos os usuarios da cadeia.
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estoque agrega valor de ‘tempo’.” (BALLOU, 2012, p. 25). O sistema constitui-se,
destarte, de armazéns, rotas de transporte, niveis de estoque e procedimentos para
processar pedidos (BALLOU, 2012, p. 303), levando-se em conta a regra geral em
distribuicdo de que quanto melhor (e mais caro) for o servico de transporte, menor sera o
estoque requerido, a0 mesmo tempo em que quanto maior (e mais cara) for a possibilidade
de armazenamento, maior serd a maximizacdo de eficiéncia nos transportes (BALLOU,
2012, p. 46). Simultaneamente, a logistica tem de equilibrar os custos financeiros deste

sistema com o nivel de servicos almejado.

Por fim, “toda a logistica gira em torno do produto.” (BALLOU, 2012, p. 94) de
modo que esses pontos Gtimos variam para cada tipo de bem?*. E ndo sio equilibrios
estaticos, mas balanceamentos que encontram-se em constante mutacdo dindmica, de
acordo com os desenvolvimentos tecnoldgicos (FLEURY, 2000, p. 29) e de gestdo do
setor, além dos movimentos econdmicos e politico-juridicos nacionais (LACERDA, 2000,
p. 161; RODRIGUES, 2003, p. 129) e mundiais, acarretando em enorme complexidade das
atividades logisticas, de sua organizacdo empresarial e sua regulacéo politico-juridica.

Retornando, assim, ao foco da presente dissertagdo, do modelo juridico-institucional
brasileiro da navegacdo maritima enquanto instrumento de desenvolvimento sob o prisma
da mundializacdo e da autonomia relativa do direito, volta-se a questdo da localizacéo, ou
seja, da definicdo de onde serdo instaladas as unidades de producdo e distribuicdo
econémicas. Mas agora ndo sob o ponto de vista macroecondémico, mas como decisdo
logistica empresarial. Rodrigues apresenta um bom resumo dos fatores que afetam a
escolha de localizago produtiva*’ (RODRIGUES, 2003):

.... vantagens oferecidas pelos diferentes governos; tecnologia a ser utilizada;

disponibilidade, custo e especializacdo da mdo-de-obra; caracteristicas da planta
quanto a restri¢des técnicas ou de meio ambiente; localizacdo e distancia das

246 Ainda em Ballou: “O tipo de distribuicio depende em grande parte da natureza do produto movimentado,
do padrdo de sua demanda, dos custos relativos das varias opg¢des de distribuigdo fisica e das exigéncias de
nivel de servigo.” (BALLOU, Ronald H. Logistica empresarial: transportes, administracdo de materiais
e distribuigdo fisica. Trad. Hugo T. Y. Yoshisaki. 1. Ed. 27. Reimpr. S&o Paulo, Atlas, 2012, p. 55).

O autor resume as caracteristicas que influem na montagem do sistema e afetam os equilibrios logisticos:
“Eles sdo peso, volume, valor, perecibilidade, inflamabilidade e substitutibilidade. Nas suas varias
combinac0es, estes atributos indicam as necessidades para armazenagem, estoques, transporte, manuseio e
processamento do pedido. Essas combinac¢Bes sdo mais bem discutidas se divididas em quatro categorias: (1)
relagdo peso-volume (densidade), (2) relagdo valor-peso, (3) substitutibilidade e (4) caracteristicas de risco
(periculosidade).” (Ibid., p. 99)

247 E que consequentemente devem ser considerados em qualquer modelo de desenvolvimento realista.
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fontes de matérias-primas, fornecedores, distribuidores e consumidores finais.
(RODRIGUES, p. 132)

Além dessas questbes econdmicas e institucionais mais gerais, como boa parte da
economia no atual periodo da mundializacdo organiza-se em modernas unidades industriais
descentralizadas e integradas globalmente por cadeias logisticas de suprimentos
(RODRIGUES, 2003, p. 131), estas tém papel preponderante nas estratégias de localizacdo
empresarial. Assim, a definicdo do posicionamento e da funcdo das instalagdes logisticas €
uma decisdo estratégica integrada, que envolve a politica de servico ao cliente, politicas de
estoque, de transporte e de producéo, no sentido de garantir o fluxo racionalizado de bens e
informac@es ao longo de toda a cadeia de suprimentos. (LACERDA, in FLEURY, 2000, p.
159). Lacerda e Wanke apresentam Otimas sinteses dos problemas e da ldgica que regem
essas estratégias (LACERDA, 2000 e WANKE, 2000):

De forma geral, os estudos de localizagdo tratam do problema de minimizar os
custos de uma rede logistica, estando esta sujeita as restricdes de capacidade das
instalagdes, tendo que atender a determinada demanda e devendo satisfazer a
certos limites de nivel de servico. Os dados de entrada para anélise sdo as
previsdes de demanda para cada produto, as limitagcdes de capacidade e as taxas
de producdo, as provaveis localizagdes das instalagBes, as possiveis ligacdes
entre elas e os respectivos custos de transporte de cada modal.” (LACERDA,
2000, p. 162)

... 0 posicionamento logistico abrange as decisdes de dimensionamento da rede
de instalagBes, localizagdo dos estoques nessa rede e definicdo da politica de
transporte mais adequada. O dimensionamento da rede envolve a determinacéo
do nimero de armazéns, sua localizagdo e sua missdo, ou seja, as regides de
mercado que devem ser atendidas por armazém. A localizagdo dos estoques diz
respeito a seu grau de centralizagdo na rede, ou seja, as quantidades de produto
que devem ser mantidas em cada instalagdo. Finalmente, a definicdo da politica
de transporte envolve, para determinado grau de centralizacdo, a escolha do
modal de transporte mais adequado e dos procedimentos para consolidacdo de
cargas. (WANKE, 2000, p. 198)

3.1.3 Transportes como subsistema de logistica

“Sob qualquer ponto de vista — econdmico, politico e
militar — [o transporte] é, inquestionavelmente, a industria

mais importante no mundo.

— Congresso dos EUA” (apud BALLOU, 2012, p. 113)
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Passa-se entdo aos transportes enquanto subsistema de logistica. Dentro da logistica,
o0 setor de transportes corresponde a maior parcela dos custos, absorvendo de um a dois
tercos dos custos logisticos (BALLOU, 2012, p. 24, FLEURY, 2000, p. 125). Em termos
quantitativos, Rodrigues lembra que: “Nas nacOes desenvolvidas, os fretes costumam
absorver cerca de 60% do gasto logistico total e entre 9% e 10% do produto nacional bruto
(PNB).” (RODRIGUES, 2003, p. 20, grifos nossos). Especificamente, foi o subsetor

econdémico mais determinante para a mundializacdo em seu aspecto de economia real,

possibilitando fisica e economicamente a crescente integragdo produtiva internacional.

Com Ballou (2012):
O sucesso da industria de transporte em desenvolver um sistema de transporte
rapido, confidvel e eficiente contribuiu para a dramatica expansdo do comércio
internacional ocorrida nos Gltimos 25 anos (um incremento, medido em délares,
de 12 vezes). Transporte mais barato permitiu as firmas domésticas tirar
vantagens das diferengas nos custos do trabalho em nivel mundial, assegurar
matérias-primas  geograficamente  dispersas e colocar  mercadorias

competitivamente em mercados muito além das fronteiras americanas.
(BALLOU, 2012, p. 133)

Mais uma vez, os transportes fazem a ligacdo das dimensbes de tempo e lugar,
diferenciando-se por suas caracteristicas de velocidade, disponibilidade, confiabilidade e
capacidade, sendo a escolha dos modais®*® ligada aos trade offs entre esses elementos
(FLEURY, 2000, p. 126 e pp. 128-129; RODRIGUES, 2003, p. 32), de acordo com 0
produto e o mercado especificos. Em termos menos técnicos de transportes e mais
econbmico-administrativos, Ballou resume as caracteristicas dos transportes em: “(1)
custo, (2) tempo médio de entrega, (3) tempo de transito e sua variacdo e (4) perdas e
danos.” (BALLOU, 2012, p. 121), sendo a adequagéo de cada modal de transporte (e/ou de
suas combinacdes intermodais 6timas) dependentes das compensacdes entre custo e nivel
de servico. (BALLOU, 2012, p. 119).

Na sintese do proprio Ballou (2012, p. 118): “A importancia relativa de cada modo
de transporte e as alteracbes ocorridas nas participacOes relativas sdo parcialmente
explicadas pela carga transportada e pela vantagem inerente do modo.” No entanto, essas

caracteristicas ndo podem ser aferidas para os modais isoladamente, mas s6 fazem sentido

248 Os modais sdo: aquaviario, ferroviario, rodoviario, dutoviario e aeroviario, com subdivisoes.
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numa visdo dos transportes como um sistema, um todo integrado de seus elementos basicos
e suas relages. Rodrigues da o melhor resumo do que forma o sistema de transportes:
“Um sistema de transportes ¢ constituido pelo modo (via de transporte), pela forma
(relacionamento entre os varios modos de transporte), pelo meio (elemento transportador) e
pelas instalagdes complementares (terminais de carga)” (RODRIGUES, 2003, p. 27). Tal
qual na discussdo sobre a logistica, a compreensdo do setor de transportes como um
subsistema do sistema logistico é vital para uma regulacdo efetiva do setor e sua

instrumentalizacdo num modelo de desenvolvimento.

Nesse sentido, cabe um breve comentario sobre a figura do transporte multimodal. A
intermodalidade € muito antiga e caracteriza-se pelo uso de dois ou mais modais de
transportes para a movimentacdo de determinada carga, como, por exemplo, o0 transporte
ferroviario de minério de ferro até o porto por uma empresa, o transbordo por outra
empresa, seu transporte por navegacao maritima até o porto de destino, novo transbordo e
seu transporte final por hidrovias interiores até a siderdrgica, em cada fase por empresas
diversas. Ja a multimodalidade é um instituto juridico especifico?*®, que junta as diferentes
fases intermodais de transporte sob a responsabilidade e administracdo de um operador
unico (FLEURY, 2000, pp. 133-134), que recebe a carga na saida e compromete-se a
entrega final no destino, organizando todos os modais de transportes e todos 0S passos
intermediarios envolvidos. Rodrigues explica as vantagens®® em relagdo a simples
intermodalidade (RODRIGUES, 2003):

O Transporte Multimodal alia a conveniéncia e a simplicidade juridico-
administrativa do transporte unimodal & eficiéncia econdmico-energética do

transporte segmentado, com um Unico responsavel perante o dono da carga.
(RODRIGUES, 2003, p. 107)

O Transporte Multimodal facilita a comparacdo de transportadoras pelos
usudrios, a analise de risco pela seguradora e a interpretacdo legal das
responsabilidades pelos tribunais. As autoridades governamentais (fiscalizacdo
da receita, das estradas, dos portos, etc.) passam a ter o seu papel definido,
facilitando o fluxo de transporte. (RODRIGUES, 2003, p. 105)

249 E que sera abordado na discussdo do modelo juridico-institucional brasileiro do setor.

250 para uma lista exaustiva das vantagens e caracteristicas da operacdo multimodal, vide BRANCH, Alan E.
Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, pp. 418-420 e pp. 422-
426.

Cabe aqui também mencionar o maior risco e complexidade desse tipo de operagdo, em que qualquer
perturbacdo de uma das partes do subsistema pode gerar atrasos e gargalos anular qualquer ganho de
eficiéncia, além de gerar custos consideraveis (RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introducédo aos
sistemas de transporte no Brasil e a logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, Sdo Paulo, 2003, p. 103)
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Curiosamente, a tendéncia de mundializacdo do capital e de foco no retorno dos
investimentos tem efeitos diretos no setor, favorecendo a terceirizacdo e uso de operadores
especializados em detrimento da verticalizacdo das empresas donas das cargas®!
(FLEURY, 2000, p. 135 e p. 138). Além do impacto direto da l6gica da financeirizacio?®?
nas empresas, 0 processo de especializacdo logistica por operadores multimodais tem
causas nas grandes transformacdes aceleradas pelas quais o ambiente econémico e
empresarial tem passado nas Ultimas décadas®®. As operagBes logisticas tém-se tornado
mais complexas e mais caras, mais sofisticadas tecnologicamente, mais intensivas em
capital e mais estratégicas para as empresas, incentivando a utilizacdo de especialistas

(FLEURY, 2000, p. 136).

Nenhuma andlise dos transportes poderia ser completa sem a nocdo das
caracteristicas propriamente econémicas do setor, que ultrapassam as questdes técnico-
administrativas de logistica e afetam diretamente a discussdo sobre a modelagem juridico-
institucional relativamente autdbnoma dos Estados Nacionais sobre 0 mesmo.
Primeiramente, é importante ressaltar, com Kindleberger, que ... o mercado dos servigos
de transporte ndo ¢é perfeito em relagdo as diferentes mercadorias.” (KINDLEBERGER,
1968, p. 169). As tarifas variam com mercadoria, valor e direcdo. Despesas gerais também
variam de acordo com a forma de transporte, com efeitos para os diferentes modais de
acordo com a distancia, de forma que modais com altos custos fixos ficam mais lucrativos
a longas distancias e vice versa (KINDLEBERGER, 1968, p. 170).

Ao mesmo tempo, o desequilibrio de cargas de ida e retorno, decorrente do tipo de
carga e de equipamentos e das proprias diferencas econdmicas estruturais entre os locais

envolvidos®*, implica em tarifas de regresso mais baratas e o elevado custo do transbordo

251 Apesar dessa tendéncia geral, ha inGmeras exceces e a racionalidade de verticalizar ou terceirizar
depende do caso concreto de cada empresa e mercado (RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introducéo
aos sistemas de transporte no Brasil e a logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, Sdo Paulo, 2003, pp.
113-114)

252 Vide capitulo 2.2.4

253 E mais uma vez, igualmente os desenvolvimentos na logistica tém impacto no processo de mundializagéo,
constituindo a organizagdo multimodal um elemento central na distribuicdo global de baixo custo (BRANCH,
Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, p. 418).

254 Basta pensar no transporte de petréleo do Oriente Médio & Asia. Os navios petroleiros especializados
praticamente ndo tém carga de retorno.
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em relacdo ao transporte em si altera qualquer célculo de modais, inviabilizando solugdes
de transportes que isoladamente seriam mais racionais (KINDLEBERGER, 1968, p. 170).
Por fim, ha uma diversidade de tipos econdmicos de mercadorias (em termos de
transportes), umas orientadas pelos centros de fornecimento, outras orientadas pelos
centros de consumo e outras sem orientacdo determinada®®. Todas essas consideracdes
afetam a estrutura das taxas de frete®®, com a “... instabilidade de taxas locais e a
necessidade de um padrdo objetivo pelo qual uma companhia possa basear-se ao cobrar
pelos servicos de transportes feitos por suas subsidiarias.” (KINDLEBERGER, 1968, p.

337), 0 que, conjuntamente com as questdes anteriores, complexifica ainda mais o setor®’,

3.1.4 Navegacdo Maritima

Dentro dos transportes, o setor aquaviario®® constitui o principal modo de
movimentacao, tanto das commaodities basicas da economia, minerais energéticos, minérios
e bens agricolas e o0s correspondentes produtos semi-processados (celulose, ago,
combustiveis etc.), como da maior parte dos produtos manufaturados. E dentro do
transporte aquaviario, em tonelagem por distancia, bem como em valor, a navegacédo
maritima corresponde de longe a maior parcela do transporte internacional, além de
integrar os sistemas de transportes multimodais nacionais. A navegacdo maritima € um

negécio global e representa um terco de toda a atividade maritima (que inclui também

2% Vide KINDLEBERGER, Charles P. Economia Internacional. Ed. Mestre, Sdo Paulo, 1968, p. 171.
256 |hid., p. 336.

257 |bid., p. 178

2% O setor aquaviario divide-se em navegacdo interior/hidrovias e navegagdo maritima, que por sua vez
subdivide-se em navegacdo de longo curso (internacional) e de cabotagem (costa nacional) (RODRIGUES,
Paulo Roberto Ambrosio. Introducao aos sistemas de transporte no Brasil e a logistica internacional. 3.
Ed., Aduaneiras, Sdo Paulo, 2003, p. 83). Esses subsetores apresentam diferengas significativas (como a
pratica impossibilidade de intercAmbio de embarcacGes) e o foco da presente dissertacdo estd apenas na
navegacao maritima (com mais énfase para o longo curso), mas, para efeitos de uma compreensdo sistémica
adequada, mencionam-se aqui algumas das caracteristicas da navegacdo por hidrovias interiores. A
navegacao interior configura uma das alternativas mais econdmicas para o transporte de granéis e 90% da
carga transportada por esse modal é de graneis (BALLOU, Ronald H. Logistica empresarial: transportes,
administracdo de materiais e distribuicao fisica. Trad. Hugo T. Y. Yoshisaki. 1. Ed. 27. Reimpr. Sao
Paulo, Atlas, 2012, p. 119). O servigo hidroviario tem sua abrangéncia limitada ao curso de rios e canais
artificiais, & mais lento e mais sujeito a intempéries (ibid., p. 129), mas compensa essas deficiéncias por sua
maior capacidade de transporte, eficiéncia energética e ambiental, baixos custos e possibilidade de utilizacdo
das embarca¢Ges como armazéns flutuantes.
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turismo, marinha militar, pesca e prospeccdo de hidrocarbonetos) e tem ligacdo direta com
a construgdo naval e a industria de equipamentos maritimos. Em 2007, havia no mundo
74.398 navios, dos quais 47.433 navios de carga, e cerca de 1.23 milhGes de maritimos
(STOPFORD, 2009, p. 48).

O setor apresentou uma média de crescimento de 4,4% ao ano e volume transportado
em 2005 foi de 28.9 trilnGes de toneladas. (STOPFORD, 2009, p. 51). O gréafico 1. da
UNCTAD demonstra o crescimento do comercio internacional bem acima do crescimento
do PIB mundial, bem como o crescimento do comercio maritimo como parte substancial
desse comercio internacional. Essa discrepancia demonstra, de um lado, a crescente
integracdo econdmica na mundializacdo, com o crescimento relativo do comercio
internacional em relagdo a economia como um todo. De outro, reflete os efeitos da reducéo
drastica dos custos dos fretes maritimos nas Ultimas décadas®®®, de aproximadamente

66%(!), fundado em profundas transformagdes tecnoldgicas?®

e de gestdo, que
ocasionaram ganhos de escala significativos (STOPFORD, 2009, p. 75) no transporte
maritimo, com o consequente barateamento dos custos de transacdo no comercio

internacional,

259 Citando Oliveira: “Em decorréncia da enorme reducdo de custos na cadeia logistica, a participacdo do
transporte no preco final da venda de mercadoria importada caiu de 10% para apenas 2%. O frete maritimo
de um contéiner, de Hong Kong a Roterdd, tem custo médio inferior a US$ 500 (incluindo os servigos do
cais), bem menos do que o cobrado pelos caminhdes para transporta-lo do porto holandés as cidades da
Alemanha.” (OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama mundial. S&o Paulo,
Lex, 2005, p. 188, grifos nossos)

260 Os navios atuais sdo 2,5 vezes mais rapidos e 12 vezes mais carga que ha 40 anos. Adicionalmente, a
conteinerizacdo reduziu drasticamente 0s tempos e custos de manuseio das cargas e de transhordo
(RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introducdo aos sistemas de transporte no Brasil e a logistica
internacional. 3. Ed., Aduaneiras, S&o Paulo, 2003, p. 83).

Ainda sobre as transformagdes do setor nas Ultimas décadas, vide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping,
7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, p. 106.

261 A queda dos custos ¢ evidenciada no seguinte trecho de Stopford: “During the post-war period the freight
trend line, adjusted to constant prices using a US inflation index, fell from 15 to less than 5. This is clear
evidence that the period was one of extreme technical change, and these changes have been documented
elsewhere. Bigger ships, specialized vessels, improved on-board technology and more efficient engines
combined to reduce the cost of freight by about two-thirds.” (STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3.
Ed. Routledge, New York, 2009, p. 119, grifos nossos).

Traducdo livre: “No periodo do p6s-guerra a linha de tendéncia do frete, ajustada a pregos correntes por um
indice de inflagdo dos EUA, caiu de 15 para menos de 5. Isso é um indicio claro de que o periodo apresentou
mudancas tecnoldgicas extremas, que foram documentadas em outros momentos. A combinacgdo de navios
maiores, embarcacdes especializadas, tecnologia de bordo aprimorada e motores mais eficientes reduziram o
custo do frete em aproximadamente dois tercos.”



109

A tabela 1. apresenta 0os nimeros concretos da carga movimentada na navegacao
maritima em milhdes de toneladas, divididas pelas principais categorias de carga, que em
2013 ultrapassava 9,5 trilndes de toneladas. Outra tendéncia claramente perceptivel e
significativa é o deslocamento desse comércio maritimo para 0s paises em
desenvolvimento, conforme se verifica no Grafico 2., em boa medida causada pela
ascensdo da China, mas também de outros grandes paises periféricos?®2, com destaque para

a parceria comercial entre Brasil e China®?,

Nota-se que a primeira relagdo importante a se destacar é a ligacdo intima entre o
setor de navegacdo com a economia real e o comeércio internacional correspondente. O
setor presta servico para 0 comercio e reage tanto diretamente a conjuntura econémica
especifica de um periodo histérico, com suas flutuacbes e desequilibrios das balangas
comerciais entre os paises (BRANCH, 2001, p. 215), quanto a mudancas econbmicas
estruturais, como as transformacBes de habitos de consumos, transformacdes
socioeconbémicas como urbanizacdo e composicdo demografica e modificacdes
geoeconbmicas dos paises, como a transformacdo ocorrida na Coreia do Sul e a

correspondente mudanga do padrao de seu comércio exterior?%,

Assim, Stopford afirma: “As empresas de navegagéo trabalham em conjunto com as
empresas que geram e usam carga®®” (STOPFORD, 2009, p. 53). Da mesma forma que o
comercio internacional e boa parte da atividade industrial necessita dos transportes de
navegacao para serem economicamente vidveis, a navegacao so existe se houver producéao
industrial e agricola e comércio internacional. E como as commodities de energia,
minérios, agricultura e floresta formam a base da atividade econémica, elas constituem

também o maior mercado pra navegacdo maritima (STOPFORD, 2009, p. 54).

%2 De acordo com a UNCTAD, essa tendéncia reflete a participacdo crescente dos paises em
desenvolvimento no sistema de comercio internacional, o crescimento do comércio Sul-Sul e intra-asiatico,
bem como o consumo crescente de matérias primas e bens de consumo decorrente do processo de
urbanizacgdo, crescimento demografico e crescimento das classes médias nesses paises. (UNCTAD, Review
of Maritime Transport 2014, United Nations Publication. Ultimo acesso 27.01.2015,
http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, p. 8)

263 |bid., p. 12.
264 \/ide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 405.

265 Traduggo livre do original: “Shipping companies work closely with the companies that generate and use
cargo.”
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A segunda relagdo central diz respeito novamente ao espaco geografico e mais
precisamente a distancia do transporte. Como ja elucidado, a navegacdo se insere no
sistema mais amplo de transportes. Esse sistema divide-se em trés zonas: 1) transporte
inter-regional, que inclui a navegagdo maritima de longo curso e o transporte aéreo®®, 2) o
transporte de cabotagem?®’ para curtas distancias, inclusive a distribuicdo aquaviaria da
carga recebida pelo longo curso, e 3) o transporte interior, que inclui rodovias, ferrovias e
hidrovias. No que diz respeito a navegacdo, o sistema de transportes é interligado pelos
portos (STOPFORD, 2009, p. 51). A carga chega aos grandes portos de exportacdo por
vias de acesso interior terrestres ou hidroviarias, ou por cabotagem de portos menores. A
navegacdo de longo curso movimenta entdo as embarcagdes de maior capacidade e calado
entre os hub ports, e entdo a carga é redistribuida por embarcagdes menores aos demais
portos (feeder service) (RODRIGUES, 2003, p. 84), ou internalizada por modais interiores

terrestres ou hidroviarios.

Dessa breve explanacgdo, percebe-se o papel central dos portos?®®

no sistema logistico
e, obviamente, ainda mais no subsistema de transportes maritimos. Os portos constituem os
nodais centrais, interligando as diversas etapas logisticas e os diferentes modais de
transportes. E além de centros logisticos, estdo se tornando em verdadeiros centros
industriais e comerciais, centralizando parques de montagem em suas retroareas e também
0s mais diversos servi¢os relacionados a distribuicdo, administracdo, governo e comércio

(STOPFORD, 2009, p. 175; BRANCH, 2001, p. 407-408).

Melhorias portuarias reduzem os custos sistémicos de transportes?®®, enquanto portos
ineficientes, seja por méa gestdo e falta de investimentos, seja pura e simplesmente por falta
de escala, tém impactos negativos para o sistema logistico inteiro ao qual se integram,
constituindo mais um elemento negativo de inibi¢do de desenvolvimento em muitos paises

da periferia. Na melhor das hip6teses, 0s portos seguem padrdes internacionais, com

266 Ressalta-se que na categoria 1), de transporte inter-regional, ha apenas dois modais funcionais, o aéreo e a
navegacdo maritima de longo curso. Pelas caracteristicas de alto custo, baixa capacidade e alta velocidade, o
modal aéreo ndo se presta para cargas de baixo valor agregado e grande volume, de modo que para o
transporte de grandes massas de carga entre 0s continentes resta apenas a navegagdo maritima (STOPFORD,
Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 50).

267 |bid., p. 51.

268 Sobre os fatores especificos de competitividade dos portos, ver BRANCH, Alan E. Elements of
Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, pp. 411-413.

269 \/ide STOPFORD, op. cit., p. 515.
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sistemas de transbordo integrados, veiculos e equipamentos especializados, sendo que:
“...0 objetivo da moderna logistica de transportes é integrar esses sistemas de transportes
de modo que a carga flua sem empecilhos e com um minimo de manuseio de uma parte do
sistema para outra?’®” (STOPFORD, 2009, pp. 51-52).

Além da categorizacdo geografica/por distancia, a outra forma de classificacdo
importante da navegacao é pelo tipo de carga, ja que implica em logicas de funcionamento
fundamentalmente distintas. As grandes categorias sdo: granéis, carga geral e cargas
especiais?’?. Os graneis por sua vez subdividem-se em granéis solidos e liquidos, sendo os
primeiros principalmente compostos de minérios e graos agricolas, enquanto os segundos
compdem-se principalmente de petréleo e seus derivados. A carga geral é subdivida em
carga conteinerizada e carga solta e as cargas especiais envolvem todo tipo de carga que
necessita de embarcagdes especializadas, de produtos quimicos a alimentos congelados.
Além disso, o0 mercado se divide ainda nos diversos tipos de afretamentos e mercado

spot?2,

Como os transportes em geral, também a navegacdo diferencia-se pelas
caracteristicas de preco, velocidade, confianca, qualidade e seguranca (STOPFORD, 20009,
pp. 60-61; BRANCH, 2001, p. 219), além de capacidade e flexibilidade. Cada tipo geral de
navegacado apresenta combinacdes 6timas dessas caracteristicas e dentro de cada categoria
geral, produtos e mercados especificos demandam por sua vez outras formas de
combinacdo. Essas combinagfes sdo a base para os diversos tipos de embarcacdo e de

infraestruturas de terminais e transbordo, bem como da estrutura de formacdo dos precos

270 Tradug&o livre do original: ...the aims of modern transport logistics is to integrate these transport systems
so that cargo flows smoothly and with minimum manual handling from one part of the system to another.”

271 A diferenciagdo na verdade é pelo tipo de transporte. Se a carga ocupa um navio inteiro ou grande parte
dele, é granel. Se o navio consolida vérias cargas separadas, é carga geral. O que ocorre é que a capacidade
de transportar uma carga em granel ou carga geral é diretamente determinada pelas caracteristicas do
produto, de modo que normalmente determinado tipo de produto corresponde a determinado tipo de carga
(por exemplo, petréleo sempre serd granel). Mas é possivel transportar 0 mesmo produto em formas
diferentes de carga. Por exemplo, pode-se transportar veiculos como carga geral ou em navios especializados.
Arroz pode ir a granel, ocupando o convés inteiro da embarcacdo, ou dentro de contéineres num navio de
carga geral etc.

Branch classifica as cargas apenas em granel e carga geral, incluindo as cargas especializadas dentro dos
granéis (BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido,
2001, p. 252).

272 O detalhamento de cada uma dessas subcategorias ultrapassa o escopo da presente dissertacdo, mas o
interessado pode encontré-lo nas referéncias utilizadas nesse capitulo.
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de fretes?’®. Outra regra geral é que o setor tem ganhos econdmicos crescentes de escala,
motivo da tendéncia geral (mas com excecdes?’#) de aumento constante dos navios e dos
portos?’>. Um navio de 330.000 toneladas brutas (tpb) s6 custa o dobro de um de 110.000
tpb, mas transporta 3 vezes mais carga?’®, além de ter custos variaveis proporcionalmente
menores (BRANCH, 2001, p. 22).

Como dito, o transporte de granéis de commodities corresponde a maior parte da
navegacdo em termos de toneladas/quildmetros e tem também consideravel peso em
termos de valor. As commodities energéticas sozinhas representam 44% de todo o
transporte de navegacdo maritima em tonelagem (STOPFORD, 2009, p. 58; BRANCH,
2001, p. 52). Mais do que qualquer outra categoria de navegacao, a logica da escala
crescente é prevalente na navegacdo de granel. Cada commodity tem necessidades de
transportes especificas e nenhum sistema € ideal pra todas. O objetivo é ganhar 0 méaximo
de economias de escala com o uso de navios maiores e reduzir a frequéncia de transbordos,
aumentar a eficiéncia dos transbordos e reduzir a quantidade de estoques (STOPFORD,
2009, pp. 424-425). O modelo de negdcios nos granéis foca na minimizacdo de custos com
seguranga nos transportes e na administracdo de investimentos dos navios de altissima

intensidade de capital?®’’.

A navegacdo de carga geral é totalmente diferente. Muito pequena para operacdo a
granel e muitas vezes de maior valor agregado, as combinacGes de caracteristicas mais
apropriadas e a logica de negdcios na carga geral é fundamentalmente diferente dos
granéis. Stopford resume assim: “A navegacdo a granel se centra na reducdo de custos

unitarios, enquanto a navegacdo de carga geral esta mais preocupada com velocidade,

273 VVide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido,
2001, pp. 182-187 e 194.

274 O aumento do tamanho dos navios implica em perda de flexibilidade, ao reduzir a quantidade e tipos de
portos que a embarcacdo pode acessar e 0s canais internacionais por que pode passar. A tendéncia geral da
industria de navegacdo é de aumento, mas sempre havera necessidade de muitas embarcagdes menores para 0
servigo de feeder, para 0 acesso a portos especificos e para as cargas especializadas e/ou de mais alto valor
agregado, que ndo tém volume suficiente para preenchimento completo dos navios menores. Sobre o trade
off escala-flexibilidade, Vide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York,
2009, p. 224.

275 Economias de escala tem de ser do sistema de transportes como um todo, ndo s6 do navio. (lbid. p. 425).
276 |bid., p. 76.
217bid. p. 63.
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seguranca e qualidade do servigo?’®” (STOPFORD, 2009, p. 78). Neste sentido, o principal
desenvolvimento no setor de carga geral foi, sem ddvida, o advento da conteinerizacdo
(BALLOU, 2012, p. 132), que equivale a uma verdadeira revolucdo logistica, com a
reducdo de tempo nos portos, de 40% para 17%, do tempo de viagem dos navios, a
integracdo com outros modais de transportes e a consolidagéo do setor (STOPFORD, 2009,
p. 511).

O cerne da conteinerizagdo foi a redugdo dos custos e do tempo com carga e
descarga®’®, considerados o aspecto mais oneroso do transporte aquaviario (BALLOU,
2012, p. 373), por meio da unitizacdo e consolidacdo da carga geral dentro destes
recipientes metalicos, possibilitando a mecanizagio do transbordo®°, com corte
generalizado da politizada méo-de-obra portuéria, aumento exponencial da velocidade das
operagles e integragdo total e imediata com os demais modais de transportes?!

(BRANCH, 2001, p. 368 e pp. 398-400).

A navegacdo de linha de contéineres caracteriza-se por maiores custos
administrativos, a obrigacdo de cumprir tabelas de transporte e a inflexibilidade de
capacidade instalada?®?, compensadas pela vantagem de qualidade de servigco que atrai
cargas de alto valor agregado?® (STOPFORD, 2009, p. 519) e clientes com necessidades
logisticas mais sofisticadas em suas cadeias de suprimentos em just in time (BRANCH,
2001, p. 221; BALLOU, 2012, pp. 226-228). O transporte de contéineres mundial

aumentou em 10% ao ano, mais que o dobro do crescimento do PIB e um ter¢o a mais que

278 Tradugdo livre do original: “The bulk shipping industry is built around minimizing unit cost, while the
liner shipping industry is more concerned with speed, reliability and quality of service.”

279 Reducdo de 40% no tempo e 30% nos erros. Ibid. p. 42.

Vide também OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama mundial. Sdo Paulo,
Lex, 2005, p. 188.

280 A mecanizacdo e automacdo computadorizada da carga e descarga nos portos ndo se deu apenas nos
contéineres, conforme BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham,
Reino Unido, 2001, p. 414. A grande novidade dos contéineres foi justamente possibilitar niveis de
automacdo de granel nas atividades de carga geral, o que era anteriormente impossivel.

281 Cabe aqui ressaltar a estreita ligagdo da conteinerizagdo com o processo paralelo do intermodalismo e do
multimodalismo (Ibid. pp. 417 e 420)

282 \Vide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 518. Sobre
desvantagens dos contéineres, ver também BRANCH, op. Cit., pp. 400-402.

283 Mas, como sempre, as mudancas ndo extinguem os outros tipos de navegacdo. Perduram na atualidade
dois tipos de servicos de carga geral, o de contéineres e o de carga geral com especializacdo em baixissimo
custo e menor qualidade de servico.
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o0 crescimento da exportagdo de manufaturados®*. Para os dados mais atuais, veja-se 0
seguinte gréfico 3. do Relatorio Maritimo da UNCTAD de 2014:

Por fim, tece-se um breve comentéario sobre a navegacdo de cargas especializadas. A
grande caracteristica desse tipo de navegacdo e mercado € que o conjunto inteiro de
operacdes tem de ser especializado, ndo apenas as embarcacdes. Um navio de GNL
necessita de terminais portuarios especializados com equipamentos para carga e descarga e
armazenagem de GNL. O outro fator mais relevante é que existem inumeras
especializacOes, tantas quantas ha produtos especiais. De celulose a ampla gama de
produtos quimicos, veiculos e alimentos, é possivel ter uma ideia da variedade de
especializacGes possiveis. O setor exige assim altos investimentos em equipamentos
especializados ao longo de uma cadeia verticalizada, com alto risco de obsolescéncias
tecnoldgicas e alteracfes mercadoldgicas, e gira em torno da adaptagdo das operagdes de
navegacado as necessidades especificas da carga especializada, tanto em termos de produto,
guanto em termos de empresas (STOPFORD, 2009, p. 67).

3.1.5 Estrutura de mercado na navegacdo maritima e Marinha Mercante

Analisadas as caracteristicas técnicas, administrativas e econdmicas gerais da
navegacdo maritima, passa-se a discussdo da estrutura de mercado do setor, questdo
fundamental para a critica de sua organizacéo juridico-institucional. A navegacédo divide-se
em 4 mercados separados, mas interligados: fretes, construcdo naval, compra e venda de
navios, demolicdo (STOPFORD, 2009, p. 179). O lado da demanda € formado pela
economia mundial, o comercio maritimo de commodities, a distancia média, choques
aleatorios e custos de transporte, enquanto a oferta € dada pela frota mundial, a
produtividade da frota, a producéo de navios, a demoligdo de navios e as rendas dos fretes
(STOPFORD, 2009, pp. 136-137), sendo o frete® o principal regulador de oferta e

demanda no mercado de navegagdo maritima.

284 \/ide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 515.
285 Vide Ibid. p. 160.
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A principal caracteristica do mercado de navegacdo esta na diferenca de natureza
entre oferta e demanda, em que: “a demanda € volatil, de rapida mudanca e imprevisivel; a
oferta é morosa e devagar para mudar?®;” (STOPFORD, 2009, p. 139), de modo que: “E a
combinacdo de demanda volatil com uma demora significativa até o ajuste da oferta que
cria 0 contexto para os ciclos no mercado de navegagéo?®”” (STOPFORD, 2009, p. 168). A
natureza ciclica do mercado de navegagéo € acentuada?®, com variagGes brutais de fretes e
precos de navios entre seus picos e vales, muitas vezes com periodos prolongados de
excesso de capacidade e fretes abaixo de preco de custo, compensados por periodos de
altissima lucratividade e inflagdo de precos de navios e equipamentos, em que as empresas
sobreviventes auferem lucros especulativos na venda desse patrimdnio®®. O grafico 6.
demonstra a volatilidade do crescimento da frota mercante, com acentuadas altas e baixas

nos pedidos de construcdo de navios e na quantidade de navios no mercado.

Apesar de um dos maiores especialistas em economia maritima, Stopford, considerar
que tratar-se-ia de um mercado préximo a concorréncia perfeita e com baixas barreiras a
entrada (STOPFORD, 2009, pp. 161-162, 180), uma série de elementos na propria analise
do autor, assim como a posicdo de diversos outros autores de logistica e economia
internacional, apontam, pelo contrario, para um mercado altamente concentrado e
verticalizado, dominado por grandes atores oligopolistas de algumas poucas poténcias

maritimas?®°, o que sera demonstrado nesse subcapitulo.

286 Traducéo livre do original: «...demand is volatile, quick to change and unpredictable; supply is ponderous
and slow to change.”

287 Traducdo livre do original: “It is the combination of volatile demand and a significant time-lag before
supply adjusts to demand that creates the framework for shipping market cycles.”

288 STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 93.

289 Surpreendentemente, apesar do alto risco e do alto investimento, o setor tem taxas médias de lucratividade
baixas. As empresas que conseguem altos retornos sobre o capital o fazem ndo na operagdo em si do
transporte maritimo, mas na especulagcdo com a compra e venda de navios e equipamentos, “surfando” as
ondas ciclicas do mercado, comprando na baixa e vendendo na alta.

2% E interessante notar que apesar de haver uma clara correlacdo entre desenvolvimento econdémico e
capacidade maritima, como discutiremos infra, a relacdo nao é de causalidade necessaria. A Grécia configura
uma das principais poténcias em termos de controle da frota mundial, enquanto os EUA aparecem bem atrés
das 5 grandes.
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A estrutura de propriedade das empresas e embarcacfes®! é altamente concentrada
em alguns poucos paises?® e grandes empresas. O seguinte grafico 4. da UNCTAD
apresenta os dados mais recentes da propriedade da frota mundial por paises e ano de
construcdo das embarcagdes, enquanto o grafico 5. exibe os 20 principais paises
proprietarios?® da frota mundial, por bandeira propria e bandeira de conveniéncia. Além
do agrupamento da frota em poucos paises, 0 comércio maritimo concentra-se na conexdo
entre a triade?®* (STOPFORD, 2009, p. 39; p. 348 e 349) e mais recentemente na
navegacdo com a China. As rotas de contéineres, em especial, encontram-se quase que
exclusivamente no hemisfério norte?®. Igualmente, os 60 principais portos do mundo
concentram 98% da movimentacdo de cargas®®. E citando Rodrigues (RODRIGUES,
2003):

Com a aceleragdo do comércio internacional ora verificada, uma rapida analise
nas bandeiras das frotas mercantes modernas poderd demonstrar que, atualmente,

as cinco maiores poténcias maritimas sdo nagdes ricas e desenvolvidas, que
juntas controlam mais de 50% do total da frota mundial.

291 Principalmente em termos de tonelagem e embarcagGes mais modernas e/ou especializadas, mais do que
em numero de embarcacdes. Um megacarrier de 18.000 TEUs tem muito mais impacto que 20 navios de
1000 TEU. Oliveira afirma que um navio de contéiner atual transporta o equivalente a 25 cargueiros
tradicionais, com apenas 13 tripulantes. Vide OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante:
panorama mundial. S&o Paulo, Lex, 2005, p. 188.

Sobre a composicdo da marinha mercante mundial, vide também STOPFORD, Martin. Maritime
Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, pp. 68-69.

292 “The five largest shipowning countries (China, Germany, Greece, Japan and the Republic of Korea) have
younger fleets than the average of the remaining shipowning countries. They own 58.5 per cent of the
tonnage delivered during the last five years, while their share among the fleet that is older than 25 years is
only 23.7 per cent (figure 2.4). (UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, United Nations
Publication. Ultimo acesso 27.01.2015,
http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, p. 32).

Tradugdo livre: “Os cinco principais paises proprietarios de navios (China, Alemanha, Grécia, Japdo e Coreia
do Sul) tém frotas mais novas que a médias dos demais paises . Eles detém 58,5 por cento da tonelagem
construida nos ultimos 5 anos, enquanto que sua parcela na frota com mais de 25 anos é de apenas 23,7 por
cento (figura 2.4).”

Vide OLIVEIRA, op. Cit., tabelas pp. 247-248.

293 O Brasil aparece em 17. lugar, com frota quase inteira de bandeira de conveniéncia. Apesar de sua
insignificancia na comparacdo com os principais paises proprietéarios, ndo surpreendentemente o Brasil tem a
maior marinha mercante da América do Sul (UNCTAD, op.cit., p. 39)

2% por outro lado, a costa da América Latina no atlantico sul corresponde a 8% do comercio maritimo, quase
equivalente aos 9% da costa leste da América do Norte, demonstrando que a regido ndo € totalmente
marginal na navegagdo global, tanto por seu proprio peso econdmico relativo, quanto por suas exportagdes de
commodities e outros produtos. Vide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New
York, 2009, p. 350.

29 |pid., p. 514.
296 |pid., p. 560.
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O segmento de servigos regulares — liner shipping — compreende o transporte de
carga geral e de contéineres, respondendo por cerca de 75% dos fretes
internacionais e vem sendo realizado por grandes empresas mundiais.
(RODRIGUES, 2003, p. 84, grifos nossos)

De acordo com Ballou: “O transporte internacional é dominado por operadores
maritimos, os quais movimentam mais de 70% do comércio mundial em volume.”
(BALLOU, 2012, p. 134, grifos nossos). Para 2004, Stopford apresenta 0 nimero de 5519

empresas de navegacdo maritima com 36.903 navios, numa média de 7 navios por
companhia. Contudo, como sempre, a média pode distorcer bastante a realidade e o préprio
Stopford informa a concentracdo em grandes empresas, sendo um terco do mercado controlado
por 112 companhias com mais de 50 navios?®’. Estas ainda sio marcadas pela presenca das
enormes estatais chinesas COSCO e China Shipping e da estatal indiana MISC, de gigantes
corporativos japoneses e coreanos e de grandes empresas independentes, como Maersk,
Teekay e Grupo Ofer (STOPFORD, 2009, p. 84). As empresas menores, por sua vez, ndo
operam de forma pulverizada, mas muitas vezes formam pools de suas frotas?®, tentando
otimizar seus recursos e equiparar seu poder de mercado aos oligopolistas da navegacéao e

oligopsonistas multinacionais donos das cargas.

Né&o bastasse a concentracdo dos operadores maritimos, o setor era até recentemente
regulado por um “sistema de conferéncias” (STOPFORD, 2009, p. 80 e
KINDLEBERGER, 1968, p. 338), uma espécie de acordos regionais e gerais de cartel
entre os operadores, estabelecendo tarifas, quotas, compartilhamento de receitas de fretes,
quais portos seriam servidos, quais cargas transportadas e o uso de discriminacao de precos
para forcar os usuarios a usarem a conferéncia (STOPFORD, 2009, p. 557; BRANCH,
2001, pp. 196-198). A préatica era justificada pela existéncia de estruturas de frete

diferentes entre os transportes interno e internacional®®®, o problema de desbalanceamento

297 Em seu livro, Maritime Economics, este autor ainda exibe uma tabela com as 20 principais sociedades
abertas do setor, com concentracdo ainda maior, de 33% do mercado e propriedade de 9442 embarcagdes em
2007. STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 298.

298 |bid., p. 85.

2% Vide BALLOU, Ronald H. Logistica empresarial: transportes, administracdo de materiais e
distribuicao fisica. Trad. Hugo T. Y. Yoshisaki. 1. Ed. 27. Reimpr. Sdo Paulo, Atlas, 2012, p. 381.
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de cargas®®, com frete morto, e 0 excesso de capacidade no setor.3°* Neste sentido, veja-se
interessante analise do Congresso dos EUA, que é elucidativa da estrutura do mercado no
setor até os dias de hoje, em que justamente ndo ha qualquer tipo de regulacdo econémica
(CASTRO, 2011):

Desde o inicio, 0 Congresso descobriu que se a indUstria das linhas de navegacdo

maritimas fosse deixada sem regulacdo, aos seus proprios interesses, ela criaria
monopdlios nas varias rotas comerciais dos Estados Unidos e cometeria abusos.

Por outro lado, o Congresso observou que se 0s acordos e 0s ajustes entre 0s
transportadores ndo fossem permitidos nas rotas comerciais, uma concorréncia
sem limites reinaria, guerras de tarifas resultariam na eliminacdo dos
transportadores financeiramente mais fracos ou os forgariam a fazerem fusGes de
empresas.

Em cada situagdo acima, o Congresso concluiu que uma concorréncia sem
regulacdo poderia sujeitar o comércio dos Estados Unidos a monopolios t&o
eficazes quanto aqueles que seriam criados pelos acordos. (CASTRO, 2011, p.
377, grifos nossos)

Atualmente o sistema de conferéncias perdeu relevancia®®?, mas foi substituido por

303 ¢ “Acordos de Estabilizacdo” no mercado

um arranjo de aliancas entre 0s grandes atores
asiatico (STOPFORD, 2009, p. 528 e p. 557; OLIVEIRA, 2005, p. 161), o que ndo
equivale exatamente ao cartel anterior, mas continua cristalizando a consolidagdo®®* e

concentracdo na navegagdo maritima.

Outro fator que acentua a concentracdo de mercado na navegacdo maritima é a

participacdo de grandes empresas donas de carga com frotas proprias®®. Isso ocorre

300 Egpecificamente sobre o problema de desbalanceamento de cargas de contéineres, que muitas vezes nio
tem cargas de retorno correspondentes, vide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson
Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, p. 207.

301 \/ide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 556.
302 Nesse sentido, e ligando a questdo ao advento da conteinerizagdo, vide BRANCH, op.cit., p. 208.

303 Qliveira cita as seguintes mais recentes aliancas de empresas: Maersk (dinamarca) + Sealand (EUA);
P&O (GB)+ Nedlloyd (Holanda). OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama
mundial. So Paulo, Lex, 2005, p. 163.

Vide também BRANCH, op.cit., p. 206.
304 Vide STOPFORD, op.cit. p. 533.

Sobre a tendéncia atual de fusBes e aquisi¢cBes no setor, e suas razdes de economia de custos administrativos,
facilidade de acesso a capitais, racionalizacdo das instalagOes e da utilizagdo da tonelagem disponivel, ganhos
de produtividade, acesso a clientes etc., vide BRANCH, op.cit. p. 297.

305 E importante destacar a presenca de diversos outros atores econdmicos no setor além das empresas de
navegacao e dos donos da carga. Toda sorte de intermediarios e prestadores de servico estdo envolvidos no
processo logistico de transporte maritimo. Vide STOPFORD, op.cit., p.84.
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principalmente com grandes produtores de granéis*®®, como petroliferas e mineradoras.
Essa influéncia ndo pode ser subestimada e Stopford chega ao ponto de consideré-las a
principal forca motora e organizadora da navegacéo de granel: “A nova navegacdo a granel
foi essencialmente elaborada pelas multinacionais, especialmente as empresas do petréleo
e as siderdrgicas®®”” (STOPFORD, 2009, p. 39). Além de carga geral e de granel, também

o setor de navios especializados sdo altamente concentrados®®,

Finalmente, a mais recente tendéncia no mercado é a verticalizagdo das grandes
operadoras maritimas, com a integracdo do transporte propriamente dito com os terminais
portuarios®®, «... reunindo a cadeia logistica da marinha mercante e portos/terminais, sob
controle do setor privado..” (OLIVEIRA, 2005, p. 163). A Maersk controla mais de 20
terminais portudrios em diversos paises, enquanto a Hutchison detém 120 bercos de
atracacdo proprios. Outros gigantes da navegacdo, como Evergreen (Taiwan), Hanjin
Senator (Coreia) e Cosco (China, estatal), igualmente aprofundam sua integracdo com 0s
terminais e seu controle sobre a cadeia logistica como um todo®°. Essa integracdo entre
operadores e terminais nos remonta novamente ao papel central dos portos no sistema. A
tabela 3 exibe os 20 principais portos de contéiner no mundo, a tabela 4. expde os
terminais de contéiner mais produtivos, enquanto a tabela 5. lista os portos mais produtivos
do mundo. Todos altamente concentrados®! nas poténcias maritimas asiaticas e

europeias®!? e, interessantemente, na peninsula arabica.

306 \Vide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 79; BALLOU,
Ronald H. Logistica empresarial: transportes, administracdo de materiais e distribuicao fisica. Trad.
Hugo T. Y. Yoshisaki. 1. Ed. 27. Reimpr. Sdo Paulo, Atlas, 2012, p. 133.

307 Tradugdo livre do original: “The new bulk shipping industry was mainly masterminded by the
multinationals, especially the oil companies and steel mills.”

308 \/ide STOPFORD, op. cit. pp. 483, 495.

309 VVide OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama mundial. S3o Paulo, Lex,
2005, p. 161.

310 Vide Ibid., pp. 163-164.

311 Aqui Stopford igualmente, e diferentemente da esmagadora maioria dos demais especialistas, considera
que os portos e terminais operam sob regime de concorréncia acirrada entre si. Normalmente, um porto é
considerado uma estrutura tipica de monopolio natural, posicdo que é assumida nessa dissertacdo. Além dos
gigantescos investimentos necessarios para a instalagdo de um porto e das caracteristicas geogréaficas
especificas de sua localizagdo, como calado, marés, canais de acesso etc., também as crescentes economias
de escala e escopo ressaltam o carater monopolistico dos portos em suas regides. A construgdo de um porto
paralelo em &rea de influéncia ja suprida por um megaporto competitivo ndo tem viabilidade econdmica.

312 Nota-se a conspicua auséncia de Santos, maior porto da América Latina.
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Afora a concentracdo horizontal e vertical do setor, ha ainda a presenca de fortes
barreiras a entrada. Primeiramente, a intensidade de capital necessaria a operacao
competitiva de uma empresa de navegacdo. Para o mercado a granel: “0 capital pode
chegar a 80% dos custos operacionais de uma empresa de navegacdo graneleira®s”
(STOPFORD, 2009, p. 269, grifos nossos) Um navio graneleiro custa entre 150 e 225 mio

ddlares®!4. Seus custos diarios de operagdo ultrapassam as dezenas de milhares de ddlares,
sem falar em manutencdes e paradas periodicas, seguros obrigatorios etc. e o altissimo
risco inerente a atividade maritima (CASTRO, 2011, p. 61). Como antecipado supra, 0
mercado de navegagdo é altamente ciclico®'®, de modo que a capacidade financeira das
empresas para sobreviver os periodos de baixa e efetuar compras especulativas de bens
deflacionados constitui um dos principais fatores para a atuacdo no setor. Stopford ressalta
esse aspecto financeiro: “Em ultima instancia, o que separa 0s vencedores dos perdedores €
o desempenho financeiro®®” (STOPFORD, 2009, p. 217).

O desempenho financeiro é determinado pela renda na operacdo e o fretamento dos
navios, pelos custos operacionais do navio e, talvez principalmente, pelo método de
financiamento do neg6cio (STOPFORD, 2009, p. 219). Dito de outra forma, 0 acesso a
capital e crédito baratos®!’, para manter os altissimos custos fixos em niveis controlados,
para dispor de um travesseiro financeiro adequado para aguentar as abruptas oscilacbes de
fluxo de caixa e para poder aproveitar as oportunidades lucrativas de especulagédo
patrimonial®®, é o principal elemento de competitividade na navegagdo maritima.

Igualmente, os demais custos operacionais do navio estdo intimamente ligados com a

313 Tradugdo livre do original: “...capital can ammount for up to 80% of the costs of running a bulk shipping
company.”

314 VVide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 269.

315 Sobre as caracteristicas de intensidade de capital, mobilidade dos bens, volatilidade do mercado e
limitacdo de informagdes (outra classica falha de mercado, mas que nao foi aprofundada nesse capitulo), vide
também BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido,
2001, p. 318.

316 Tradugao livre: “In the last resort what sorts out the winners from the losers is financial performance.”

317 Sobre as vantagens financeiras das grandes empresas e economias de escala financeiras, vide POSSAS,
Mario L. Estruturas de Mercado em Oligopdlio. 2. Ed., Hucitec, Sdo Paulo, 1987, p. 125.

318 Uma das principais tendéncias atuais do setor é a crescente entrada de capitais de private equity.
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capacidade financeira das empresas em proceder aos investimentos em tecnologia®!® e

atualizagdo da frota e dos terminais portuarios necessarios a sua reducao.

Neste sentido, cabe enfatizar que a intensidade de capital de um setor, com o
decorrente descompasso de acesso a capitais por empresas grandes e pequenas, por si soO ja
constitui um forte elemento concentrador. Possas, parafraseando Steindl, resume assim
(POSSAS, 1987):

b) Acresce que existem outras vantagens associadas ao tamanho, que ndo se
reduzem as economias de escala convencionais, como é o caso da maior
facilidade de acesso ao crédito e a juros menores (...), traduzindo-se geralmente
em maiores taxas de endividamento das menores empresas; ¢) Dai resultam para
estas menores margens de lucro, maior risco e maiores taxas de ‘mortalidade’,
particularmente nas recessdes e depressbes; em outras palavras, elas
frequentemente ‘morrem antes de ter tempo de crescer’ — 0 que ndo implica a
progressiva desaparicdo das pequenas empresas, mas sim sua altissima taxa de

renovagdo ou turnover comparativamente as grandes. (POSSAS, 1987, pp. 145-
146)

Aqui, apesar de ndo constituir uma barreira a entrada, cabe um breve comentario
sobre os custos de operacao ligados a mao-de-obra, tendo em vista sua relevancia em geral
para a navegacdo maritima e em especifico para o modelo juridico-institucional brasileiro
do setor e sua relacdo com o desenvolvimento. Os custos de méao-de-obra variam
dramaticamente entre os paises (BRANCH, 2001, p. 72) e poderiam, assim, constituir-se

em fator de competitividade para os paises em desenvolvimento.

Contudo, tratando-se de negocio global por definicdo, a solu¢do encontrada pelas

empresas de navegacdo dos paises centrais foi a utilizacdo de navios com bandeiras de

conveniéncia, i.e., sujeitas a jurisdicio de paises terceiros, com normas trabalhistas®?’ mais

319 A tecnologia, além de refletir um enorme investimento de capital, constitui por si s ja igualmente uma
barreira a entrada. Citando Possas: “Os requerimentos tecnologicos da estrutura produtiva, por sua vez,
abrangem aqueles condicionantes tanto da estrutura produtiva quanto do ‘estado da arte’ que determinam a
existéncia de um dado leque de técnicas diretamente disponiveis ou num horizonte préximo. Com isso
estardo ao mesmo tempo determinadas as escalas minimas de producdo e as economias de escala; e, para
cada escala, dados os precos e salarios, 0s niveis e a estrutura basica de custos de produgdo. Em termos
gerais, a atuacdo da empresa nesse terreno pode ser encarada como um esforco persistente de reduzir os
custos num dado patamar tecnolégico e ao mesmo tempo de desloca-lo o mais possivel, explorando as
vantagens monopolisticas da prioridade na inovagéo.” (POSSAS, Mario L. Estruturas de Mercado em
Oligopodlio. 2. Ed., Hucitec, Sao Paulo, 1987, p. 165)

320 N30 apenas as trabalhistas, mas também tributarias, ambientais etc. Os paises de bandeira de conveniéncia
cumprem apenas 0s padrfes internacionais minimos e podem ser equiparados aos paraisos fiscais em termos
de funcdo no sistema. Uma ficcdo juridica para a reducdo de custos e encargos das empresas com atuacao
global, tolerada pelos paises centrais enquanto favorecem os interesses de seus grupos de capital.
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flexiveis (RODRIGUES, 2003, p. 87; BRANCH, 2001, p. 73). Como visto no grafico 5., a
maior parte das embarcac6es no mundo opera com bandeiras de conveniéncia, utilizando
méo-de-obra mais barata da india e Filipinas, assim como de outros paises asiaticos e
africanos, mas sob propriedade de empresas das verdadeiras poténcias maritimas, sendo
que “... a nacionalidade dos proprietarios do navio ndo tem vinculo com aquela do registro
do navio” (CASTRO, 2011, p. 605). Desta forma, a padroniza¢do por baixo dos custos
trabalhistas e fiscais das empresas de navegacdo ressalta mais ainda o peso do custo

financeiro nos custos operacionais como diferencial competitivo.

Por fim, outra barreira a entrada relevante é a forte intervencdo estatal de diversos
paises, tanto dos classicos Estados Desenvolvimentistas asidticos (AMARAL e MELO,
2014, p. 64), quanto das supostamente liberais poténcias europeias®?! e mesmo dos EUA
(CASTRO, 2011, p. 74). Ja foram mencionadas as grandes empresas estatais de navegacao
da China, as quais se acrescentam estatais do petréleo de paises como a Aréabia Saudita etc.
E incentivos publicos a navegacao, ligados a construgcdo naval nacional constituem a regra,
ndo a excecdo no setor. Um dos principais incentivos, lembrando a discussdo supra sobre
os custos de financiamento, é o apoio governamental ao leasing de navios (STOPFORD,
2009, p. 308). Este mesmo autor enfatiza ainda o papel do capitalismo de estado chinés na

relagdo com navegagdo maritima e construcdo naval®?? e também para a Coreia do Sul,

321 Neste sentido, exemplarmente vejam-se:

A Franga, com fortes politicas publicas de desenvolvimento na navegagdo maritima, setor em que possui 110
armadores, 500 navios e 18 mil empregos, 5 vezes o tamanho da navegacdo brasileira (OLIVEIRA, Carlos
Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama mundial. Sdo Paulo, Lex, 2005, p. 173). O Estado
francés reconhece a “... estreita ligacdo entre o transporte maritimo em todas as suas formas e o
desenvolvimento econémico do pais.” (Ibid. pp. 173-174), com efeitos sisttmicos de economia de
combustivel, melhorias ambientais e manutengéo de empregos.

Outro exemplo é o porto de Roterdd, que além dos subsidios publico indiretos de dragagens estatais e
assuncdo de custos pelo Estado holandés, ainda promove a consolidagdo deliberada de grandes operadores
maritimos pela associagdo da Europe Container Terminals (ECT) com a P&O Nedlloyd para construgéo de
imenso terminal em Roterdd, com o apoio de empréstimo de 300 milhdes de Euros do European Investment
Bank (Ibid. p. 139, grifos nossos), sob o argumento de que “... o projeto beneficia a Europa como um todo,
estimulando o transporte de produtos de exportagdo e importagdo do mercado europeu.” (Ibid., p. 140) em
“... nova modalidade de joint-venture, de empresa armadora com a proprietaria de terminal...” (Ibid., p. 141).

322 \/ide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 376.

Também Oliveira demonstra como o tratamento da China ao setor ndo é deixado ao acaso, mas corresponde a
um claro plano de desenvolvimento: “Praticamente desconhecida no Ocidente, é de fato impressionante a
estrutura maritimo-portuaria montada pela China para disputar mercados e superar os concorrentes, ap6s o
seu ingresso na Organizagdo Mundial de Comércio, ocorrida no final de 2001. Abrangendo estrategicamente
todos os elos da cadeia do transporte maritimo — indUstria naval, marinha mercante e portos — com a
reanexacdo de Hong Kong, dispde agora a China de condi¢cdes para, muito breve, tornar-se a segunda
poténcia comercial, passando a Alemanha.” (OLIVEIRA, op. Cit., p. 165).
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menciona: “lgualmente, como no Japéo, o desenvolvimento foi controlado por algumas

enormes empresas com envolvimento governamental®?®” (STOPFORD, 2009, p. 377).

Assim, a estrutura do mercado na navegacao maritima é de oligopdlio (POSSAS,
1987, p. 161). Este mercado é altamente concentrado em poucos paises e poucas empresas
coligadas, além de ser profundamente verticalizado, tanto no granel, como na carga geral e
conteinerizada e na carga especializada, e tanto em termos empresariais, quanto em termos
de sistema logistico e de infraestrutura portuéria. Exibe crescentes ganhos de escala, é
intenso em capital e tecnologia, arriscado®** e com presenca de forte intervencio estatal,
constituindo claras barreiras a entrada (POSSAS, 1987, p. 95, p. 103 e p. 166) a novos
competidores. A existéncia de grande oscilacdo de precos e longos periodos com fretes
abaixo de custo ndo pode ser considerada indicativa de um excesso de concorréncia e da
auséncia de concentragdo do setor, como o faz Stopford, mas de competicdo entre os
oligopolistas, com guerra de fretes e destruicdo das empresas mais fracas
(KINDLEBERGER, 1968, p. 339; POSSAS, 1987, pp. 150-151), além de refletir os
acentuados ciclos de excesso de investimentos, superacumulagdo e crise, com retornos
médios baixos e alto risco, mas chances de grandes lucros®?®, tipicos do setor
(STOPFORD, 2009, p. 100, pp. 320-321).

3.1.6 Aspectos politico-juridicos na navegacdo maritima mundial

Como né&o poderia deixar de ser em um trabalho de cunho institucionalista como o
presente, € mister uma analise do entrelacamento das relacfes econdmicas e técnico-

administrativas da logistica e da navegacdo com o arcabouco politico-juridico que as

33 Tradugdo livre do original: “Also like Japan, development was controlled by a few very large
corporations, with close government involvement.”

324 O risco na navegacdo é distribuido primariamente entre as empresas proprietarias das embarcacdes e as
proprietarias das cargas, nas mais diferentes formas juridicas de distribuicdo dos riscos e dos lucros
(STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 102 e p. 104).

325 Sobre esse tipo de mercado, presente também em diversos outros setores, em que ha um excesso de
ofertantes, com pre¢os médios baixos, mas que ndo saem do mercado em razdo da chance de fazer lucros
extraordinérios, vide o modelo RAP em Ibid., p. 314.
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molda, sustenta e transforma®?®. A discussdo da regulacdo juridica mais especifica sera
objeto do préximo capitulo, mas basta aqui a demonstracdo de que a navegacdo maritima,
por sua natureza especifica, € um dos setores econdmicos com mais alto grau de
entrelacamento com fatores e decisGes de ordem politica e estratégica. Stopford explica
(2009):
Como a navegagdo concerne ao comércio internacional, ela inevitavelmente
opera dentro de um complicado mosaico de acordos entre empresas de

navegacdo, entendimentos com armadores e politicas governamentais.3?’
(STOPFORD, 2009, p. 89)

Como ja discutimos no capitulo sobre a Mundializacdo, independentemente de
quaisquer motivos econdmicos racionais que existam para a expansdo do comércio
internacional, sejam eles a maior eficiéncia global na alocacdo de recursos escassos, sejam
eles 0 movimento genético do capital a expanséo e incorporacao de areas e populacdes, em
ultima instdncia o processo depende de decisGes politicas dos atores envolvidos,
principalmente dos Estados, podendo ser barrado ou impulsionado na esfera
superestrutural®?®, Citando o economista Stopford (2009):

Nossa meta basica é responder a questdo: o que causa o comércio? Mas antes de
podermos fazé-lo, temos de considerar o fato de que, por mais poderoso que o
argumento econbmico possa ser, se um pais ndo acredita que o comércio é de seu
interesse, ele pode fechar suas fronteiras. A China, a antiga Unido Soviética e o
Japdo todos seguiram essa politica e, em algum ou outro momento de sua

historia, a maioria dos paises ocidentais impos algum tipo de restricdo ao
comércio®?. (STOPFORD, 2009, pp. 387-388, grifos nossos)

326« an economic analysis cannot ignore regulatory influences on costs, prices and free Market
competition.” (STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 89).
Tradugdo livre: “... uma analise econdmica ndo pode ignorar a influéncia da regulagdo sobre custos, precos e
a livre concorréncia no mercado.”

327 Traducdo livre do original: “Because shipping is concerned with international trade, it inevitably operates
within a complicated pattern of agreements between shipping companies, understandings with shippers and
the policies of governments.”

328 Especialmente na economia maritima, com seu carater internacional, a énfase esta na esfera politica: “So
the lesson is that the starting-point for any future analysis is not economics but the geopolitical environment
and where that is going” (Ibid., p. 45). Tradugéo livre: “Assim, a ligdo é que o ponto de partida para qualquer
analise future ndo ¢ a ciéncia econdmica, mas o ambiente geopolitico e seu desenvolvimento.”

Sobre entrelagamento entre politica e economia internacional, vide também KINDLEBERGER, Charles P.
Economia Internacional. Ed. Mestre, Sdo Paulo, 1968, p. 11.

329 Tradugo livre: “Our basic aim is to answer the question ‘What causes trade?’, but before we do this we
should consider the fact that, however powerful the economic argument may be, if a country does not believe
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Em termos histdricos, especificamente quanto a navegacdo maritima ha fortes
exemplos da enorme influéncia dos fatores politico-juridicos para o desenvolvimento, ou
ndo, do setor. Exemplos negativos sdo Bizancio e a antiga China. Por raz@es politicas
internas, os interesses da nobreza rural, da Igreja Ortodoxa e das dinastias reinantes
prevaleceram em Bizéncio, consolidando-se em um ordenamento juridico antimercantil,
em que o regime legal bizantino®° ativamente desincentivava o comércio e a navegagao
maritima, ao ponto de entregar sua excelente posicdo comercial natural no Bdsforo, o
grande entreposto entre Oriente e Ocidente, aos comerciantes rivais de Veneza e Génova
(STOPFORD, 2009, p. 11).

O Império Chinés do inicio da era moderna europeia representava a maior economia
do mundo e detinha nivel tecnolégico e organizacional superior ao europeu na época. Em
1433, possuia a maior e mais bem equipada marinha mercante e militar do planeta, além de
contatos e estabelecimentos comerciais espalhados por todas as nacGes satélites asiaticas.
Por uma decisdo politica®*!, novamente representando a vitoria de uma coalizagio de
forcas antimercantil, dessa vez lideradas pela burocracia imperial dos mandarins, em 1433
a China volta-se ao interior, destruindo sua marinha e cortando radicalmente sua expansédo
comercial maritima (STOPFORD, 2009, p. 13).

Provavelmente o mais claro exemplo de influéncia positiva de fatores politico-
juridicos para o desenvolvimento da navegacdo maritima seja a Inglaterra, com os famosos
Navigation Acts iniciados por Cromwell, que em muito contribuiram para transformar essa
nacdo secundaria®*? na maior poténcia naval e mercantil dos séculos 17 até a Il Guerra
Mundial. Os Navigation Acts mantinham o mercado de transporte de produtos ingleses
cativos a navegacao inglesa, protegiam a construcdo naval na Ilha e ativamente combatiam

a posicao comercial hegemonica da Holanda.

that trade is in its interest, it can close its borders. China, the former Soviet Union and Japan have all
followed this policy, and at one time or another most Western countries have restricted trade in some way.”

330 Sistema juridico que em outros aspectos ¢ altamente racional e burocratizado (no sentido técnico).
331 Mas formalizada juridicamente.

332 Kindleberger, 1996, p. 109, apud CHANG, Ha&-Joon. Chutando a escada: a estratégia do
desenvolvimento em perspectiva histérica. Trad. Luiz Antonio Oliveira de Aradjo. Sdo Paulo: UNESP,
2004, p. 38.

Vide também FURTADO, Celso. Formacéo econémica do Brasil. 7. Ed., Companhia Editora Nacional, Sdo
Paulo, 1967, p. 89.
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A legislacdo de navegacdo era apenas uma parte da politica de Estado inglés, que
incluia ainda uma série de medidas internas e comercias de incentivo a producédo

333 assim como a medida militar real de uma série de duras guerras

manufatureira inglesa
maritimo-comerciais para a conquista da posicdo naval dominante da Holanda. Chang liga
0 desenvolvimento econdmico inglés a essa conquista: “O investimento maci¢co da Gra-
Bretanha na obtengédo da supremacia naval possibilitou a entrada em novos mercados, 0s
quais muitas vezes foram colonizados e mantidos cativos.” (CHANG, 2004, p. 41). Trata-
se de um caso claro em que a conquista de uma posicdo econbémica e comercial
preponderante ndo foi fruto do desenvolvimento espontaneo das “forcas de mercado”, mas
ao contrario, decorreu diretamente de uma decisdo politica deliberada e estratégica de
longo prazo, institucionalizada juridicamente num sistema racional de normas

organizadoras das atividades econémicas de diversos setores.

Passando-se aos séculos mais recentes e a atualidade, jA& sob a definida
predominancia do modo de producdo capitalista, a situacdo de intrincamento entre 0s
aspectos politico-juridicos e econémicos/técnico-administrativos na navegacdo maritima
continua. A Inglaterra, ap6s a conquista do poder naval hegemdnico, de maneira alguma
torna-se imediatamente liberal nessa questdo. Mesmo controlando a maior parte do
comércio maritimo nos séculos 18 e 19, mantém as restricbes a navegacdo de outras
nagdes. O Empire é restrito & navegacdo e ao comércio britanico. E mais uma vez, uma
série de guerras € travada pelo controle dos mares. Boa parte da Guerra de Sucessao
Espanhola se deu no mar e nas coldnias, entre 0 Reino Unido e a Franca. Para a Inglaterra,
a manutencdo e conquista de posicdes coloniais e, sobretudo, de poder maritimo e naval
constituiam a motivacdo principal de participacdo nesse conflito. As guerras contra a
Franca Revolucionaria e Napole6nica tém causas complexas e interligadas entre conflitos
de classe, ideologia e supremacia geopolitica, mas para a Inglaterra, 0 comércio
maritimo®3* e a supremacia da Royal Navy eram tdo importantes quanto manter a balanca

de poder na Europa e conter a Revolugéo.

333 E interessante notar que essa politica também contribuiu fortemente para o desenvolvimento das coldnias
inglesas nas Américas. Vide FURTADO, Celso. Formagdo econdmica do Brasil. 7. Ed., Companhia
Editora Nacional, S&o Paulo, 1967, p. 33.

334 Neste contexto, cabe um interessante comentario sobre os efeitos desse conflito para o desenvolvimento
dos EUA e sua relagdo com a marinha mercante. De acordo com Celso Furtado: “Durante muitos anos os
EUA foram a Unica poténcia neutra que dispunha de uma grande frota mercante. Com as dificuldades de
abastecimento europeu, as Antilhas inglesas e francesas voltam-se para o mercado norte-americano de
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As transformacBes da navegagdo maritima no inicio do sec. 19 fazem parte da
Revolugéo Industrial e representam um salto exponencial no transporte. Obviamente, séo
diretamente influenciadas pelas transformac6es tecnoldgicas do periodo, mas envolveram
igualmente transformacdes profundas de gestdo e inovacges juridicas importantes, como as
sociedades por acdes e a estruturacdo de um mercado de capitais apropriado a captacdo dos
vultosos recursos necessarios para os investimentos no setor (STOPFORD, 2009, p. 23). Ja
no século 20, os efeitos de crises politicas sobre a navegacdo maritima foram acentuados.
Além, obviamente, das duas guerras mundiais, crises politicas internacionais como Suez e
o0 Iran impactaram sobremaneira a navegacao (STOPFORD, 2009, pp. 122-127 e p. 147). E
além dos efeitos gerais dos desenvolvimentos politicos, houve igualmente a interferéncia
direta de lobbies empresariais sobre seus governos para 0 combate a concorrentes, como no
caso do armador grego Onassis, cuja entrada no mercado de transporte de petréleo saudita

foi duramente boicotada pelas petroleiras e o governo estadunidenses®®.

No Pacifico, a industrializacdo japonesa configura outro caso tipico de
desenvolvimento setorial induzido politicamente. Sob forte intervengdo estatal e
coordenacdo dos zaibatsu e do Ministério de Comércio Internacional e Industria: “...que
coordenava o crescimento para o desenvolvimento e durante os anos 1960 a economia

japonesa embarcou num programa de crescimento gue a tornou na poténcia maritima lider

mundial®*® (STOPFORD, 2009, p. 38, grifos nossos). Seguindo 0 modelo japonés (com
variacdes), atualmente, temos os exemplos da Coreia do Sul e da China, que apoiam
sistematicamente®’ o setor, da construcio naval a infraestrutura logistica e as empresas de
navegacdo, por meio de instrumentos politicos, como discriminacdo de bandeira e
subsidios (BRANCH, 2001, p. 216, pp. 491-503), conforme j& discutimos supra.

alimentos. Para que se tenha uma ideia dessa prosperidade, basta ter em conta que de 1789 a 1810 a frota
mercante americana cresceu de 202 mil para 1.425.000 toneladas, e que todos esses barcos eram construidos
no pais.” FURTADO, Celso. Formagdo econdmica do Brasil. 7. Ed., Companhia Editora Nacional, Sdo
Paulo, 1967, p. 111.

335 STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 319.

336 Traducdo livre do original: “...which coordinated growth for development, and during the 1960s the
Japanese economy embarked upon a programme of growth which made it the world’s leading maritime
nation.”

337 Novamente, essa permeacio de interesses econdmicos e politicos nio se da apenas num plano abstrato,
mas em termos bastante concretos e pessoais. Oliveira destaca o caso do grande oligarca de navegacao chinés
Li Ka-shing, que controla 10% da navegacdo mundial de contéineres e um patriménio de US$ 68 bi, e seu
bom relacionamento com os lideres politicos comunistas da Republica Popular da China (OLIVEIRA, Carlos
Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama mundial. Sdo Paulo, Lex, 2005, p. 33)
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Igualmente, os paises ocidentais ndo deixam o setor regular-se simplesmente pelo livre
jogo do mercado. A entrada de poderosos grupos de logistica chineses no mercado europeu
chegou a ser vetada pela Unido Europeia (OLIVEIRA, 2005, p. 34) e a mesma tentativa de
ampliacdo da influéncia chinesa no Panama gerou turbuléncias politicas com os EUA
(OLIVEIRA, 2005, p. 35).

3.2 O modelo juridico-institucional da navegagdo maritima

“.. demonstrar que a atual visdo dominante, segundo a
qual ndo ha sendo um unico conjunto de instituicoes ‘da
melhor prdtica’ (o que geralmente significa instituicfes
anglo americanas) a ser adotado por todos é altamente
problematica.” (CHANG, 2004, pp. 215-216)

A presente dissertacdo investiga a influéncia e o impacto do direito e das
instituicdes®*® sobre a atividade econdmica e o Desenvolvimento, inserindo-se assim numa
linha institucionalista. Contudo, um institucionalismo critico (ndo o prescritivo liberal de
North ou Posner®®), que parte das relages historicas e dialéticas entre base material e
superestrutura e analisa a extensa varia¢do de formas de organizacdo juridico-institucional

das relacbes socioecondmicas sob o prisma da autonomia relativa de ambas essas esferas

338 Apesar de referenciar-me genericamente ao institucionalismo, utilizo o termo instituices no sentido
especifico da classica Teoria do Estado francesa, de Hauriou e outros, de incorporacgdo e personificagdo de
uma organizagdo juridica, como o Estado, e ndo no sentido geral de regras sociais formais e informais. Vide
HAURIOU, M. La Teoria de la Institucion y de la Fundacion (Ensayo de vitalismo social), trad. Arturo
Enrique Sampay, Buenos Aires, Abeledo-Perrot, 1968, p. 53.

339 Sobre a linha de law and economics, nio adotada neste trabalho: “A analise econémica do direito &,
assim, definida como a aplicagdo de teoria econdmica e métodos econométricos para examinar a formacéo,
estruturagdo, processos e impactos do direito e instituicBes juridicas. Além de uma dimensdo positiva
(descritiva), a analise econdmica do direito terminou por adquirir, também, um viés normativo — no sentido
de determinar como deve ser o comportamento do direito para que seja eficiente — “ (COUTINHO, D. R.
Direito e economia politica na regulacéo de servigos publicos. Sdo Paulo: Saraiva, 2014, p. 29).

E Pagotto muito bem sintetiza a posicdo assumida na presente dissertacdo em relacéo a escola de law and
economics: “...uma das principais criticas dirigidas a interpretagdo econémica do direito refere-se a escolha
da eficiéncia produtiva para guiar ndo s6 o antitruste, mas todo o sistema normativo, ignorando que pode
haver outros objetivos e valores da sociedade a perseguir e que nem sempre a maximizacdo da eficiéncia
produtiva pode conduzir & maximizagdo do bem-estar social.” (PAGOTTO, L. U. C. Defesa da
concorréncia no sistema financeiro. Ed. Singular, Sdo Paulo, 2006, p. 33)



129

da vida humana. E que enfatiza a relevancia do espaco internacional, tanto no aspecto
econdmico do atual processo de Mundializagcdo, quanto nas caracteristicas politico-
juridicas deste processo e seus fundamentos na natureza da dominacdo territorial estatal,

diferenciando-se assim igualmente das linhas de interpretagio marxistas economicistas®4.

341 no Desenvolvimento, uma

Especificamente em relacdo ao papel das instituicdes
referéncia importante € Ha-Joon-Chang, com a investigagdo historica concreta das politicas
de desenvolvimento dos atuais paises desenvolvidos em suas fases de industrializacdo
retardatdria (CHANG, 2004, p. 35) e a demonstracdo que as instituicbes que
impulsionaram sua industrializacdo, acumulacdo de capital e aumento de qualidade de vida
de suas populagdes de modo algum se confundem com as “reformas” liberais propagadas
como panaceia para os paises periféricos. Como List afirmou sobre a teoria ricardiana:
“...assim como a maior parte dos bens manufaturados ingleses, destina-se a exportacao,
ndo ao consumo interno.” (List apud CHANG, 2004, p. 63). Ao invés de adotar o que ¢
recomendado e ndo praticado hipocritamente pelos paises desenvolvidos, cabe fazer como
o Japdo e soberanamente “... importar ¢ adaptar as instituicbes dos paises mais avancados

que lhe pareciam necessarias ao desenvolvimento industrial” (CHANG, 2004, p. 89, grifos

N0SSO0S).

Essas instituicdes, que de fato impulsionaram o desenvolvimento das poténcias

capitalistas tardias e também dos paises socialistas®?, ao contrario do que o Novo

340 O modo de producio capitalista é um sistema de exploragdo de valor e acumulagio de poder econdmico,
mas é garantido e transformado dialeticamente por uma superestrutura de dominagao politico-juridica.

341 Neste sentido: “Sdo necessdrios fundamentos institucionais para efetivo design e implementacdo de
politicas industriais nos paises menos desenvolvidos (CHANG, Ha-Joon. Chutando a escada: a estratégia
do desenvolvimento em perspectiva histérica. Trad. Luiz Antonio Oliveira de Araujo. Sdo Paulo: UNESP,
2004, Cap. 9). Um dos aspectos que chama atencdo nos estados desenvolvimentistas do leste asiatico é a
qualidade de suas burocracias, algo destacado tanto por Evans (2008), quanto por Chang (2004).” Vide
CAMPOS, Marcelo M. S., Estado Desenvolvimentista e a ampliacdo das capacitaces.
www.pucrs.br/eventos/encontroeconomia/download/mesas/EstadoDesenvolvimentista.pdf.  ultimo acesso
16/10/2013. p.9, grifos nossos.

342 Sobre o extraordinario sucesso desenvolvimentista dos paises socialistas, promovido por meios politico-
juridico totalmente diversos dos propostos pelo institucionalismo liberal, vejam-se os seguinte fatos: a
quintuplicacdo da producdo industrial da URSS, e com nimeros setoriais como a passagem da producéo de
tratores e caminhdes de 2.500 unidades para 250.000 (!) unidades, em apenas uma década, o crescimento do
PIB per capita em 57% em uma década, o aumento de 27% do padrdo de consumo, sem falar na obtengéo do
pleno emprego e amplos servicos sociais publicos. FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histéria
econdmica e politica do século XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur ltuassu. Rio de Janeiro,
Jorge Zahar Ed., 2008, pp. 237-239.

Resultados semelhantes sdo apresentados pelo mesmo autor em relacdo aos paises socialistas da europa
central e & China. Ibid. pp. 348-359.


http://www.pucrs.br/eventos/encontroeconomia/download/mesas/EstadoDesenvolvimentista.pdf.%20ultimo%20acesso%2016/10/2013.%20p.9
http://www.pucrs.br/eventos/encontroeconomia/download/mesas/EstadoDesenvolvimentista.pdf.%20ultimo%20acesso%2016/10/2013.%20p.9
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Institucionalismo*® propde, ndo se resumem a protecdo ao direito de propriedade, a
seguranca juridica, a boa governanca e ao incentivo do livre comércio (CHANG, 2004, p.
124), ou seja, basicamente as instituicdes do liberalismo classico. S&o instituicdes que
incentivam®* os investimentos, a acumulagdo de capital nacional, a formagio de cadeias
industriais, a producdo técnico-cientifica autbnoma, o aumento da competitividade
econdmica e da produtividade geral. Em muitos pontos séo fundamentalmente opostas aos

principios liberais®*.

Passamos, neste capitulo, entdo a analise do quadro juridico-
institucional que rege a navegacdo maritima brasileira, para finalizar com a critica ao

modelo enquanto instrumento de impulso ao desenvolvimento.

3.2.1 Navegacdo maritima e o quadro juridico-institucional

No tangente a navegacdo, as empresas operam em ambiente mutavel, sujeitas a
alteracdes da legislacdo, que afetam da natureza da distribuicdo e da competicdo e podem
chegar ao extremo do uso de forca militar (BALLOU, 2012, p. 17 e pp. 376-378). Stopford
cita o Plimsoll Act (1870) e o US Oil Pollution Act (1990) como normas internas dos EUA

que afetaram profundamente a navegacdo maritima daquele pais e de todos que

Os problemas posteriores do socialismo real ttm em boa medida causas extra-econdmicas, como a macica
destruicdo sustentada na invasdo nazista e o posterior cerco na Guerra Fria, e em nada desmentem a
possibilidade de inducdo acelerada de desenvolvimento com instituicBes néo liberais.

343 Apesar da discussio com o Novo Institucionalismo obviamente merecer mais atencdo, por razdes de
escopo desta dissertacdo de mestrado a mesma ndo pode ser mais desenvolvida. Aqui cabe apenas uma
explicitacdo de posicionamento em relacdo a esta influente escola tedrica, que ndo é adotada por dois
motivos. Em primeiro lugar, por considerar-se que as conclusées do Novo Institucionalismo séo claramente
desmentidas pelos fatos histéricos concretos. Em segundo lugar, por considerar-se que seu método é
equivocado, ao isolar a variavel “institui¢des” da realidade econdmica e geopolitica concreta do capitalismo e
visar explicar o sucesso e a posi¢cdo dominante dos paises de capitalismo anglo-saxdo derivando-o de sua
suposta organizacdo econémica liberal.

344 Efou executam esses investimentos. O importante é o investimento na capacidade produtiva e nas
atividades de base, ndo se esse investimento é privado ou publico.

345 Neste sentido, Chang lista uma série de politicas e instrumentos juridico-institucionais historicamente
utilizados: “... como os subsidios a exportagdo, a redugdo das tarifas dos insumos usados para a exportacdo, a
concessdo do direito de monopdlio, os acordos para a cartelizagdo, os créditos diretos, o planejamento de
investimentos, o planejamento de recursos humanos, 0 apoio a P&D e a promogdo de instituicdes que
viabilizassem a parceria publico-privada. (...) uma diversidade consideravel na combinacdo exata dos
instrumentos politicos empregados na promogdo industrial.” CHANG, H&-Joon. Chutando a escada: a
estratégia do desenvolvimento em perspectiva historica. Trad. Luiz Antonio Oliveira de Araljo. Sao
Paulo: UNESP, 2004, pp. 115-116.
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transportam mercadorias sob sua jurisdicdo. Areas desta atividade econdmica que sio
particularmente afetas a regulagdo juridica sdo: “.. Subsidios & construcdo naval
doméstica, a regulacdo da navegacdo de carga geral e o crescente interesse em seguranca
no mar, poluicdo e regulacdo da tripulacdo3#” (STOPFORD, 2009, p. 89). Ballou resume
bem o impacto dos aspectos juridico-institucionais na logistica e na localizagdo, assim
como a motivacdo dos governos em implementé-las (BALLOU, 2012):
A regulamentagdo pode afetar todos os aspectos da distribuicdo, desde
embalagens, marcacdo e documentos até a localizacdo de depositos e fabricas.
Geralmente as questBes de localizagdo sdo mais comumente atingidas pela
legislacdo, uma vez que 0s governos usam-nas para satisfazer seus interesses de

nivel de emprego, desenvolvimento industrial, uso de matérias-primas e
distribuicdo de renda. (BALLOU, 2012, p. 378)

Impostos, quotas, restricbes governamentais etc., regulagcbes ambientais e de
seguranca, a responsabilidade do transportador, acordos do GATT e da OMC, inclusive o
livre cdmbio regional, documentos e titulos de crédito, como Manifesto maritimo (bill of
lading®*"), lista de contetdo, fatura pro-forma, fatura comercial final, recibo do porto,
instrucdo de despacho, certificado de seguro, instrugcdes de embarque, carta de emisséo e
liberagdo do despacho sdo todos normas®*® que diretamente afetam a navegagdo maritima
mundial e nacional (BALLOU, 2012, p. 379 e pp. 381-385).

Vé-se, assim, que o setor € amplo, complexo e inter-relacionado com as mais
diversas areas de atividade humana (CASTRO, 2011, p. 55), de modo que o direito que o
rege é igualmente amplo e complexo. Nos préximos subcapitulos serdo apresentadas as
principais instituicbes que produzem e/ou aplicam normas relativas a navegagdo maritima
no Brasil e na seara internacional, bem como o ordenamento juridico correspondente, com
foco em seu entrelacamento com as caracteristicas econdmicas e técnicas da navegacdo
discutidas no capitulo 3.1. Por fim, serdo discutidos os diversos aspectos do
Desenvolvimento relacionados a navegacdo e a forma como o atual sistema juridico-

institucional de organizacéo do setor molda as relagdes socioecondmicas neste sentido.

346 Tradugdo livre do original: “the subsidizing of domestic shipbuilding, the regulation of liner shipping and
the increasing interest in safety at sea, pollution and crew regulations.”

347 Sobre o conhecimento de embarque (bill of lading), vide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7.
Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, pp. 223-241)

348 Ressalta-se, mais uma vez, que a nogdo do direito discutida nesta dissertacdo ndo se resume as normas
gerais e abstratas das Leis. Titulos de crédito e contratos sdo normas juridicas concretas, mas sdo direito.
Expressam justamente a forma de atos politicos e econdmicos e, ao fazé-lo, afetam igualmente seu conteudo.
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3.2.2 Introducdo histérica da organizacdo juridico-institucional da navegacao

maritima no Brasil — a brusca mudanca de modelos

As politicas publicas de incentivo a navegagdo maritima remontam, no Brasil, a
época do Império, tendo continuado durante a Republica Velha e se consolidado com a
intensificacdo da industrializacdo e do desenvolvimento do mercado interno a partir da era

Vargas3#

, que procedeu a centralizacdo, ao planejamento e a nacionalizacdo do setor, de
modo a garantir as bases de transportes do processo sob a Gtica da atuacdo do Estado nas

areas em que a iniciativa privada ndo podia ou ndo desejava atuar°.

O sistema juridico-institucional da navegagdo maritima no  modelo
desenvolvimentista incluia um complexo rol de normas, acordos internacionais®?,
instituicbes e mecanismos de financiamento e apoio, como a Comissdo da Marinha
Mercante, a posterior SUNAMAM?*?, o Fundo da Marinha Mercante, o Lloyd Brasileiro,
a Costeira, a FRENAPE e a DOCENAVE (RODRIGUES, 2003, p. 89; BIOLCHINI,

349 Novamente lembra-se que o Brasil passou historicamente por crises t3o ou mais graves que a dos anos 80
e que adotou posturas e politicas diferentes, mesmo em momentos em que sua vulnerabilidade externa era
quiga pior. J& foi mencionado o periodo da Independéncia e aqui cabe ressaltar a crise dos anos 30, com
aguda falta de divisas da economia brasileira, mas que naquele momento levou a um aprofundamento da
politica industrializante e desenvolvimentista. Vide RODRIGUEZ, Octavio. Teoria do subdesenvolvimento
da CEPAL. Ed. Forense Universitéria, Rio de Janeiro, 1981.

O momento histérico que levou ao neoliberalismo é outro e as solucbes especificas encontradas devem ser
outras, mas os problemas da economia brasileira e a situacdo internacional eram pelo menos tdo graves na era
Vargas que em Collor e FHC. A principal diferenca é a correlacdo de forgas politico-ideoldgicas no poder e
as decisbes tomadas para enfrentar a situacdo de crise.

30 “Diante das exigéncias impostas pelo novo padrio de acumulagdo, o Estado viu-se obrigado a assumir
varias fungbes onde havia uma inércia empresarial, falta de comando e de capital. A expanséo e a integracdo
do mercado interno aumentavam o fluxo mercantil e de pessoas. O problema de baixa acumulacdo que
persistia na marinha mercante brasileira somente poderia ser solucionado com uma intervencdo estatal
definindo novos rumos para o setor.” GOULARTI Filho, Alcides. A Trajetoria da Marinha Mercante
Brasileira: Administragdo, Regime Juridico e Planejamento, in: PESQUISA & DEBATE, SP, volume 21,
ntmero 2 (38), p. 250.

%1 “Com relagdo a prote¢io a navegagdo nacional, foram estabelecidos acordos bilaterais e controle das
conferéncias, além da reserva de carga e vigilancia sobre as opera¢es das empresas de navegagdo. Estas
medidas visavam ampliar a participagdo da bandeira nacional no trafego de longo curso, que diretamente
beneficiava a indUstria da construgdo naval.” Ibid., p. 259.

352 Sobre a politica da SUNAMAM de reserva do acesso as cargas do comércio exterior brasileiro e das
operagdes de importacdo do governo a Marinha Mercante nacional, vide BIOLCHINI, M. C. de A.
Regulacdo do Transporte Aquaviario: a regulacdo da outorga de Autorizacdo. Lumen Juris, Rio de
Janeiro, 2005, pp. 42-44.
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2005, p. 5), planos governamentais, como o SALTE, a COMISSAO MISTA BRASIL-
ESTADOS UNIDQOS, o Plano de Metas e os PNDs, a Taxa de Renovagdo da Marinha
Mercante -TRMM, o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico - BNDE, o Grupo
Executivo da Industria da Construcdo Naval - GEICON, diversas entidades regionais, 0
entrelagamento com o desenvolvimento da indistria naval®*® etc. (GOULARTI, 2010;
BIOLCHINI, 2005, pp. 14-31).

Todo esse arcabougo desenvolvimentista, evoluido ao longo de 40 anos de politicas

de incentivo & navegagdo maritima brasileira, teve efeitos:

...a frota mercante nacional ampliou consideravelmente, passando de 2.339.000
TPB em 1970, para 8.069.000 TPB em 1980, ampliando a participacdo dos
navios com bandeira brasileira (exportagdes e importacdes) de 34,6% para
49,6%, respectivamente, dobrando a participacdo brasileira na frota mundial de
longo curso, de 0,5% para 1,0%. E o emprego na industria da construgdo naval
passou de 18.000 trabalhadores em 1970, para 33.792 em 1980, tornando-se a
segunda poténcia mundial no setor, abaixo apenas do Japdo.” (GOULARTI
Filho, 2010, p. 262, grifos nossos).

“...em 1970, a frota mercante brasileira transportava 52% do comercio exterior
do Pais. E, mais tarde, nos anos 80, o Brasil chegou ao segundo lugar como
produtor-exportador de navios. (OLIVEIRA, 2005, p. 183)

E, ao fim do periodo, as grandes rotas maritimas eram operadas por empresas de
navegacdo brasileiras privadas e estatais, enquanto a navegacdo de cabotagem era
explorada por uma dezena de grandes empresas nacionais. A crise da divida dos anos
80%* abalou o modelo desenvolvimentista e levou ao seu desmantelamento pelos
governos neoliberais de Collor e FHC, ndo tendo sido fundamentalmente alterado desde
entdo. Especificamente na navegacdo maritima:

O desfecho final veio com a Medida Provisoria 27 de 15 de janeirode 1989, que
extinguiu 14 6rgdos da administracdo federal, incluindo a SUNAMAM, cujas
competéncias foram transferidas para a recém-criada Secretaria de Transportes

Aquadticos (STA), reforcando o carater apenas normativo e fiscalizador no setor
da navegacdo. (GOULARTI, 2010, p. 265).

Os efeitos das politicas neoliberais atingiram diretamente a marinha mercante e a
indlstria da construgdo naval brasileira. Se a partir do “escandalo da
SUNAMAM”, o setor da navegagdo vinha seguindo uma trajetoria de crise, a

353 Na utilizacdo dos fundos, havia o principio de reversio de 40% dos fretes em beneficios a navios
brasileiros e em 1967, o | Plano de Construcdo Naval (RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introducéo
aos sistemas de transporte no Brasil e a logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, Sdo Paulo, 2003, p.
89)

35 Sobre os efeitos da crise no setor de navegacdo e construgdo naval, vide Ibid., p. 90.
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continuacdo da recessao e a falta de planejamento, quase que levou a extingédo a
industria da construgdo naval e os armadores nacionais. (GOULARTI, 2010, p.
266)

Com a extingdo da SUNAMA, a liquidacdo do Lloyd Brasileiro e a abertura dos
mercados de longo curso e cabotagem a exploracédo pelo capital estrangeiro (GOULART]I,
2010), o modelo desenvolvimentista na navegacdo maritima foi definitivamente extinto.
Além do fim do apoio estatal ao setor, com o fim das conferéncias fechadas, dos subsidios
do BNDE a construgdo naval etc., ocorreu também sua profunda desnacionalizacdo. A
maioria das grandes empresas de navegacdo nacionais foi ou adquirida por grupos

internacionais, ou entrou em faléncia®®.

Em resumo, institucionalmente, o elaborado arcabouco do modelo
desenvolvimentista foi substituido pela criagdo da ANTAQ, Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios, que consolida a opcao pela retirada do Estado do setor e 0 hovo
foco apenas na regulacdo (GODOI, 2008) e supervisdo destes mercados. Resquicios
desorganizados do modelo anterior, como o Fundo da Marinha Mercante — FMM,
permanecem formalmente existentes, mas, sofrem contingenciamento orgamentario

constante e ainda hoje tém aplicacéo reduzida®®.

Os efeitos concretos e mais amplos desta opcdo de politica econbmica e de
organizacao juridico-institucional setorial serdo abordados no capitulo a seguir, mas em

termos de marinha mercante, podem ser rapidamente antecipados aqui. Primeiramente, a

355 “A Libra, a maior do setor fundada dentro da CMM, foi vendida em 1999 para a chilena Compaiiia
Sudmericana de Vapores (CSAV). A Alianca, fundada em 1950, foi adquirida em 1998 pela alema Hamburg
Sud, uma das maiores companhias de navegagdo do mundo. No mesmo ano a Hamburg Sud também adquiriu
as linhas para a Europa da Transroll, fundindo com a Alianga. A Flumar, fundada em 1970, também foi
adquirida pelo capital externo no ano de 1996, pelo grupo francés LDA e o noruegués KGJS. A Mercosul
Line, fundada em 1999, foi adquirida em 2006 pelo grupo dinamarqués Maersk. Entre as empresas que
faliram podemos destacar a Mercantil, antiga Comércio e Navegacdo, em 1988, a Netumar em 1994, a
Interunion em 1996, a Paulista e a Viamar, ambas em 1999.” GOULARTI Filho, Alcides. A Trajetoria da
Marinha Mercante Brasileira: Administragdo, Regime Juridico e Planejamento, in: PESQUISA &
DEBATE, SP, volume 21, nimero 2 (38), p. 267.

356 Exemplarmente, o seguinte trecho sobre os projetos de atualizagdo do FMM: “Obsessivamente
preocupado com o superavit primario, o Ministério da Fazenda — em particular a Secretaria do Tesouro —
orientou a supressao dos artigos, inclusive o que criava o Fundo de Garantia a Industria Naval, no valor de
R$ 400 milhdes, retirados do FMM.” (OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante:
panorama mundial. S&o Paulo, Lex, 2005, p. 182)
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préatica extingdo®’ da navegacdo comercial de longo curso nacional. O que restou neste
sentido sdo as frotas privadas das grandes multinacionais brasileiras, Vale e Petrobrés, que

358

ainda detém navios proprios no longo curso®>°, mas que nao podem ser comparadas ao

39 Atualmente, qualquer empresa

modelo anterior, ja que ndo prestam servicos a terceiros
brasileira que queira contratar servigos de transportes aquaviarios na navegacao maritima
de longo curso tem de submeter-se as condigdes das grandes oligopolistas internacionais

que dominam esse mercado em ambito global3®°.

Em segundo lugar, a outrora relevante®®* cabotagem (NUNES et al. 2008). Apesar da
continuacdo da reserva de mercado a empresas brasileiras, a revogacao do art. 171, 1, da
Constituicdo Federal, acabou com a diferenca entre empresas brasileiras com capital
nacional e estrangeiro, de modo que também aqui o setor é dominado pelas filiais dos
grandes grupos internacionais e pelas frotas préprias de multinacionais brasileiras, que,
novamente, operam apenas as proprias cargas e nao oferecem servicos de transportes
aquaviarios a terceiros. (PANORAMA AQUAVIARIO — ANTAQ, vol. 2, jan. 2008).

3.2.3 A Constituicdo Federal, Ordem Econbémica e Social e Navegacdo Maritima

A Constituicdo de um pais é a norma suprema de seu ordenamento, estabelecendo
todas as questBes estruturais, como a organizacdo politica do Estado (CRETELLA Jr.
2000, p. 15), as categorias politicas e socioecondmicas e as garantias e direitos

fundamentais, assim como os principios determinantes que devem reger todo o restante do

37 Tirando as ja referidas multis, as empresas de capital nacional que em 2006 atuaram na navegacio de
longo curso ndo chegam a 5% dos afretamentos na drea. (PANORAMA AQUAVIARIO — ANTAQ, vol. 2,
jan. 2008)

358 Ja nos governos de frente ampla de Lula e Dilma, a Transpetro adquiriu novos petroleiros para operagio
prépria. (OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama mundial. S&o Paulo, Lex,
2005, p. 183)

39 E mesmo neste caso, cabe ressaltar que boa parte de seu transporte é afretado a empresas estrangeiras,
conforme se verifica em seguidos Panoramas Aquaviarios da ANTAQ. (PANORAMA AQUAVIARIO -
ANTAQ, vol. 3-4, 2009.)

360 v/ide capitulo 3.1.5. Estrutura de mercado na navegagio maritima e Marinha Mercante.

361 \VVide RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introdugéo aos sistemas de transporte no Brasil e a
logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, Sdo Paulo, 2003, p. 87.
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ordenamento juridico e a atividade interna e internacional do Estado. No Brasil, 0
fundamento de legitimidade do Estado e do Direito encontra-se na no¢do de soberania
popular, sendo que “todo poder emana do povo”, de modo que o Direito ¢ considerado a
expressdo da vontade da sociedade brasileira, ou a0 menos de sua maioria®®?

do todo.

representativa

Nesse sentido, diferentemente de algumas linhas jusdoutrinarias®®3, ndo se considera
aqui que existiria uma hierarquia entre o Direito Internacional e o interno, mas pelo
contrario, tem-se a Constituicdo como norma central®®*, decorrendo dela a validade de
todas as outras normas internas, a0 mesmo tempo que as normas de direito internacional
constituem apenas compromissos vinculantes entre os Estados, com base em sua boa fé e
no pacta sunt servanda e ndo em alguma norma de validade superior que se sobreporia ao
Direito Constitucional®® (CRETELLA Jr. 2000, p. 18). Em decorréncia dessa ideia de

soberania3®®

popular, é a ordem juridica internacional que deriva sua validade da producdo
material e processualmente correspondente as normas fundamentais dos Estados que a
constroem, ndo os Estados que derivam sua legitimidade do reconhecimento pelo sistema

internacional.

Dentro da Constituicdo, a esfera que interessa diretamente ao objeto desta dissertacao

é a Ordem®’ Econdmica, no sentido do sistema de regras e principios constitucionais que

%2 Na classica linha contratualista de Rousseau, condizente com a estrutura politica do Brasil como
Republica Democratica.

363 Como o proprio Kelsen.

364 Motivo pelo qual o capitulo se inicia pela discussdo da ordem econdmica na Constituicdo da RepUblica do
Brasil, e ndo nas diversas normas e institui¢cbes internacionais.

365 Os casos especificos de Direitos Humanos podem até se igualar, em nosso sistema, mas dependem mesmo
assim de internalizacdo no ordenamento brasileiro, procedida pelos 6rgdos politica e juridicamente
competentes.

366 \/oltando-se ao conceito de soberania, dele advém as caracteristicas do poder constituinte originario, o
qual é: causa de si, autbnomo, incondicionado e ilimitado. O detentor da soberania, no sentido fatico politico
ja discutido, de monopdlio do controle politico-juridico sobre determinado territério e populacdo, que
instituir originariamente uma nova ordem juridica, de fato ndo esta vinculado a outros poderes e ndo é restrito
por nenhum outro ordenamento, nem mesmo o internacional (é claro que sofrera as consequéncias politicas
de isolamento, intervengdo etc., mas isso ndo afeta a validade e eficacia de sua ordem juridica).

%7 Nio se compartilha aqui da critica de Grau ao uso do termo “ordem”, por ndo se considerar que 0 mesmo

tenha qualquer valor ideolégico positivo. A ordem é dada pelo sistema de regras impostas pelo poder de
dominacdo do Estado. Seu contetido é que pode ser mais ou menos justo, livre, solidario etc. e para o autor da
presente dissertacdo esta claro que uma ordem pode ser profundamente negativa, como a ordem repressiva do
fascismo. Ordem, Estado, policia, direito, lei, sdo todos conceitos ligados a dominacdo burocratica racional-
legal e ndo h& porque tratar o primeiro de forma diferente dos outros.
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regem juridicamente a organizacéo das relagdes socioecondmicas no Brasil e condicionam
a atividade econdmica a determinados fins politicos (GRAU, 2002, p. 48, p. 57 e 59).
Citando-se Vital Moreira e Franco, ambos apud Grau, bem como o préprio Grau, a
Constituicdo Econdmica ¢ (GRAU, 2002):
... 0 conjunto de preceitos e instituicdes juridicas que, garantindo os elementos
definidos de um determinado sistema econémico, instituem uma determinada
forma de organizacdo e funcionamento da economia e constituem, por isso

mesmo, uma determinada ordem econb6mica. (Vital Moreira, Economia e
Constituicao, cit., p. 35

... formada pelo ordenamento essencial da atividade econémica — contendo 0s
principios e as normas essenciais ordenadoras da economia, dos quais decorrem
sistematicamente as restantes normas da ordem juridica da economia. (Antonio
L. Sousa Franco, Nocgdes de Direito na Economia, v. I, Associacdo Académica
da Faculdade de Direito de Lisboa, Lishoa, 1982-1983, p. 91)

... 0 conjunto de normas que define, institucionalmente, um determinado modo
de producdo econdmica. Assim, ordem econémica, parcela da ordem juridica
(mundo do dever-ser), ndo é sendo o conjunto de normas que institucionaliza
uma determinada ordem econdmica (mundo do ser). (GRAU, 2002, p. 61)

Todo ordenamento juridico coloca-se simultaneamente no plano do ser em relagéo as
suas normas ¢ instituigdes (que estdo postas e existem) e no plano do “dever-ser” em
relagdo aos comportamentos humanos esperados relativamente a essas normas®eé.
Principios e regras enunciados normativamente como ‘“sendo” tem assim sempre o sentido
de que “devem-ser” obedecidos pelos jurisdicionados®® e aplicados pelos 6rgéos de Estado
competentes. Nesse sentido, conforme j& mencionamos em Jhering supra, todo
ordenamento sO existe justamente para tentar influir sobre a realidade, ndo meramente
refleti-la. Mesmo o direito mais liberal tem a fungéo de influir sobre a realidade, inclusive
a realidade socioecondmica, ordenando, por exemplo, o respeito a propriedade privada por
parte de todos os sujeitos e comandando aos 6rgaos estatais especializados, Administracao
Publica, Policia, Judiciario etc. que protejam o direito a propriedade, na forma de outras

normas estabelecidas no sistema juridico.

368 Essa linha contraria o entendimento de parte expressiva da ciéncia juridica e mesmo de Kelsen, mas tem
forte fundamento no positivismo ndo metafisico, como em Austin, Dimoulis, ou mesmo do realismo juridico
etc. O fendmeno Direito, sistema de normas coercitivas de regulacio social, existe. E um fato, mesmo que
intangivel. O que “deve-ser” ¢ a conduta expressa pelo comando da norma, nio a norma em si. E s6 no
sentido da constatacdo obvia de que a realidade fatica socioecondmica, politica etc. ndo necessariamente
condiz com o comando juridico é que se pode dizer que o Direito € um “dever-ser”.

369 Todos os individuos, grupos, organizagdes etc. sujeitos a determinado ordenamento juridico.
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Mas a ordem econdmica do Estado atual, desde a crise do liberalismo no comego do
século 20, vai além dessa intervencao caracteristica do proprio direito em si e institui, além
da definicdo das categorias socioeconémicas fundamentais, como personalidade juridica,
propriedade, regime de contratos etc., “normas que instrumentam a intervencao do Estado
na economia — normas de intervencdo” (GRAU, 2002, p. 64). A Constituicdo Federal de
1988 insere-se nessa logica da “nova ordem econdmica” propria das constituigdes
dirigentes (GRAU, 2002, p. 215), que deliberadamente propdem-se a alterar a realidade
socioecondémica e politica por meio de instrumentos juridicos. Fruto do processo de
abertura democratica e do compromisso de classes e grupos politico-ideoldgicos, a
“Constituigdo Cidada” visava implementar um Estado de Bem-Estar democratico no
Brasil, como expressamente declarado no preambulo da Constituicéo:

Nos, representantes do povo brasileiro, reunidos em Assembléia Nacional
Constituinte para instituir um Estado Democratico, destinado a assegurar o
exercicio dos direitos sociais e individuais, a liberdade, a seguranca, o bem-estar,
0 desenvolvimento, a igualdade e a justica como valores supremos de uma
sociedade fraterna, pluralista e sem preconceitos, fundada na harmonia social e
comprometida, na ordem interna e internacional, com a solucdo pacifica das

controvérsias, _promulgamos, sob a protecdo de Deus, a seguinte
CONSTITUICAO DA REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL.

O predmbulo, apesar de ndo ser norma propriamente dita, é elucidativo do momento
historico vivido e dos valores centrais do novo Estado criado com a Constituicdo de 1988.
Assim, a ordem econémica vigente no Brasil deve obedecer as regras e principios juridicos

3

postos nesta norma suprema de seu ordenamento juridico. Outrossim, “...0 ordenamento
juridico ndo constitui um conjunto de regras juridicas cujo sentido e alcance independe do
contexto politico e social, mas sim que tais regras estdo subordinadas a fins em func¢éo dos
quais devem ser interpretadas...” (GRAU, 2002, p. 83), de modo que tanto a andlise

cientifica do fendmeno®’°, quanto a interpretacdo do direito pelos operadores juridicos,

370 Esse entendimento ndo contraria 0 positivismo juridico enquanto postura metodoldgica que estuda o
fendmeno do direito posto. A excecdo de Kelsen, a maioria dos juspositivistas entende que o fundamento de
validade e legitimidade do sistema juridico esta na politica e na sociedade. Entender o direito posto pressupde
entender também seus fundamentos sociopoliticos, ideoldgicos e filosoficos, até porque muitos ordenamentos
expressa ou implicitamente os reconhecem. Quando a Constituicdo Federal anuncia o Brasil como uma
Republica Democratica e um Estado de Direito, faz referéncia a conceitos politicos repletos de significados
filosoficos e ideologicos, além de representativos de interesses sociais. Querer entender o Direito sem
referéncia ao restante das ciéncias sociais e humanas seria uma falacia e ndo é isso que o positivismo juridico
reivindica quando exclui o jusnaturalismo (e outras idealizacdes) e foca sua andlise no sistema normativo
efetivamente positivado. Os principios juridicos fazem igualmente parte do direito positivo. Vide GRAU,



139

devem levar em consideragdo a légica mais ampla do Estado e da sociedade que
fundamentam essa Constituicdo. Passa-se entdo a apresentacdo da configuracdo da ordem
econdmica constitucional brasileira, tanto nas normas®’* expressas, quanto em sua logica
inerente de amalgama de Estado de Bem-Estar, Estado Desenvolvimentista e Estado
Liberal, com foco para os aspectos especificamente componentes do modelo juridico-

institucional que organiza a navegacdo maritima no Brasil.

Ja como normas positivas, com efeitos juridicos indiscutiveis®’?, vejam-se os

fundamentos desta nova ordem:

Art. 1° A Republica Federativa do Brasil, formada pela unido indissoltvel dos
Estados e Municipios e do Distrito Federal, constitui-se em Estado Democratico
de Direito e tem como fundamentos:

| - a soberania;

Il - a cidadania;

111 - a dignidade da pessoa humana;

IV - os valores sociais do trabalho e da livre iniciativa;
V - o pluralismo politico.

Pardgrafo Unico. Todo o poder emana do povo, que 0 exerce por meio de
representantes eleitos ou diretamente, nos termos desta Constituicéo.

Além dos j& mencionados principios republicanos e democréaticos basilares, hd em
seus fundamentos ja também valores positivados (GRAU, 2002, pp. 326-327) que afetam a
organizagdo socioecondmica do pais e consequentemente o setor de navegagdo maritima.

De inicio, a énfase na soberania, primeiro dos fundamentos elencados. Toda e qualquer

Eros R. A ordem econdmica na constituicdo de 1988: interpretagdo critica, 7. Ed. revista e atualizada,
Séo Paulo, Malheiros, 2002, pp. 122-123.

371 Regras e principios.

372 A relevancia principal das normas constitucionais ndo é tanto em sua possivel (e normalmente ausente)
implementacéo ativa pelos governos. Realmente, a Constituicdo em si ndo fez o Brasil de repente virar uma
paraiso para a dignidade da pessoa humana. Mas essa auséncia de implementacdo ativa ndo significa que as
normas programaticas da Constituicdo sejam inGteis. Estando em vigor, fulminam de nulidade qualquer
legislacdo infralegal e programa de governo que lhes va de encontro (desde que o STF assim declare... mas a
discussdo sobre a interpretacdo auténtica e o papel dos tribunais na realizagdo do direito foge ao escopo da
presente dissertacdo).
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legislacdo e politica publica, inclusive a participacdo brasileira na criacdo do ordenamento
juridico internacional, fundamenta-se juridicamente no reconhecimento da centralidade da
soberania nacional e popular. O art. 4 da Constituicdo Federal de 1988 (CF 88) ¢ especifico
sobre a atuacdo do Brasil em suas relagdes internacionais e desdobra o fundamento da
soberania nacional em principios que seguem a mesma logica: independéncia nacional e
autodeterminagdo, igualdade soberana e né&o-intervencdo, cooperacdo e integragéo

econdmica com a América Latina.

Art. 4° A Republica Federativa do Brasil rege-se nas suas relagGes internacionais
pelos seguintes principios:

| - independéncia nacional,;
Il - prevaléncia dos direitos humanos;
111 - autodeterminagdo dos povos;
IV - ndo-intervencao;
V - igualdade entre os Estados;
VI - defesa da paz;
VII - solucdo pacifica dos conflitos;
VIII - repldio ao terrorismo e ao racismo;
IX - cooperacdo entre 0s povos para o progresso da humanidade;
X - concessao de asilo politico.
Pardgrafo Unico. A RepuUblica Federativa do Brasil buscard a integracdo

econdmica, politica, social e cultural dos povos da América Latina, visando a
formagéo de uma comunidade latino-americana de nagdes.

Os principios de prevaléncia dos direitos humanos, defesa da paz, solugéo pacifica de
conflitos e repudio ao terrorismo e ao racismo s&o de natureza mais politica®”® e em nada
repudiam a ideia de valorizacdo da soberania e da autonomia nacional nas questfes
econdmicas internacionais. Esse entendimento é ainda reforcado pelos objetivos
fundamentais do art. 3, em que a garantia do desenvolvimento nacional é expressamente

positivada como norma vinculante.

373 E mesmo em termos puramente politicos, uma interpretacio sistematica completa desses principios tem
de alinha-los com os fundamentos do art. 1., de modo que a luta pelos direitos humanos e por um mundo
pacifico ndo pode ser feita em detrimento da soberania do povo brasileiro.
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Art. 3° Constituem objetivos fundamentais da Republica Federativa do Brasil:
I - construir uma sociedade livre, justa e solidaria;
Il - garantir o desenvolvimento nacional;

111 - erradicar a pobreza e a marginalizacdo e reduzir as desigualdades sociais e
regionais;

IV - promover o bem de todos, sem preconceitos de origem, raga, sexo, cor,
idade e quaisquer outras formas de discriminacao.

No titulo dos principios fundamentais, em relacdo aos aspectos econdmicos internos
e internacionais, tém-se assim ja claro que o Brasil, juridicamente, se funda na soberania
nacional e popular, almeja o desenvolvimento nacional e pauta suas relagdes internacionais
nos principios da independéncia nacional, autodeterminacédo, igualdade soberana e néo-

intervencdo, cooperacdo e integracao econdémica com a América Latina.

Voltando-se ao art. 1. e aos fundamentos, outros dois incisos tem impacto sobre a
configuracdo da ordem econbmica e social brasileira, explicitando seu proposito de
constituir um Estado de Bem-Estar. O fundamento do Estado brasileiro na dignidade da
pessoa humana ja implica a necessidade de politicas publicas ativas para a garantia de
niveis de vida minimante adequados a sua populacdo, bem como de correcdo de
iniquidades (CRETELLA Jr. 2000, p. 250). Novamente, o fundamento é desdobrado em
objetivos claros, de erradicacdo da pobreza e das desigualdades, a construcdo de uma
sociedade livre, justa, solidaria e ndo discriminatoria. Fazendo-se a ligagdo com o foco no
desenvolvimento nacional soberano discutido anteriormente, esse desenvolvimento tem de
ultrapassar a mera superacdo da condicdo periférica do pais e conquistar igualmente o

desenvolvimento social para sua populacdo (GRAU, 2002, p. 267).

Por fim, funda-se a Republica Federativa do Brasil ainda nos valores sociais do
trabalho e da livre iniciativa®"#, agora deixando igualmente expresso que, além de nacional-
desenvolvimentista e socialdemocrata, o Brasil é, sobretudo, um pais capitalista. A
valorizacdo do trabalho nesse inciso ndo assume nenhum viés de classe ou socializante,
mas configura uma idealizacdo em geral do trabalho (CRETELLA Jr., 2000, p. 246). Ao

374 Sobre a livre iniciativa em sentido juridico, vide PAGOTTO, L. U. C. Defesa da concorréncia no
sistema financeiro. Ed. Singular, Sdo Paulo, 2006, pp. 46-48.
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vincula-la a livre iniciativa, ainda exalta o “trabalho” empresarial € consagra a ideia de que
é a livre iniciativa privada que gera a atividade econdémica produtiva®”®. Numa

interpretacdo sistematica da constituicdo®’®

, que concilie seus diversos fundamentos,
objetivos e principios, tem-se de entender, pois, que para o legislador originario, a forma
pela qual deve-se dar o desenvolvimento nacional econdémico e social é, de regra, sob o
regime da livre empresa privada (CRETELLA, Jr. 2000, pp. 247-248). Ao mesmo tempo, é
uma liberdade empresarial privada limitada por esses outros principios e por uma série de
institutos juridicos especificos, como a “funcdo social da propriedade®’””, de modo que:

“Livre inciativa ndo ¢ sinonimo de liberdade econdmica absoluta” (SALOMAO, 2008, p.
115, grifos do autor).

Apos o titulo dos principios fundamentais, a CF 88 positiva uma ampla gama de
direitos e garantias individuais e sociais, cuja andlise minuciosa nao cabe no escopo do
presente trabalho, mas que confirmam a logica exposta até aqui, da configuracédo juridica
do Estado brasileiro do pos-ditadura como um misto de liberalismo, socialdemocracia e
nacional-desenvolvimentismo. Ja em seu caput o art. 5 garante a liberdade, a igualdade®’®,
a seguranca e a propriedade privada (CRETELLA Jr., 2000, pp. 253-260), em suma, 0sS
classicos direitos da ordem social burguesa. Em seus incisos, detalha uma série de
categorias socioecondmicas fundamentais, como a liberdade de trabalho, a especificacdo

do regime de propriedade privada, inclusive de bens intangiveis, como inventos e direitos

375 Em sentido contrario, de que o principio nio seria uma simples afirmagdo do capitalismo, vide GRAU,
Eros R. A ordem econdmica na constituicdo de 1988: interpretacgéo critica, 7. Ed. revista e atualizada,
S&o Paulo, Malheiros, 2002, p. 244.

376 E claro que em termos sociais e politicos esse carater sistematico da Constituicdo de 1988 ndo existe,
tratando-se de carta politica exemplo de compromisso instavel entre forcas e projetos conflitantes. Politica e
socialmente, a Constituicdo Federal atual é uma colcha de retalhos cheia de contradi¢es. Mas em termos
juridicos, a interpretacdo do analista deve sempre ser no sentido de buscar a unidade e coeréncia sistémica do
ordenamento, conciliando e/ou hierarquizando suas partes conflitantes pelas regras de hermenéutica e pela
abstracdo de principios gerais derivados do proprio sistema. Uma vez positivado para o futuro, as condi¢des
politicas e sociais especificas que levaram a producao do ordenamento juridico ndo sdo mais vinculantes em
sua interpretacdo, apesar de configurarem um guia necessario a sua compreensdo. Apesar das forgas
sociopoliticas a época ndo desejarem a construgdo de um “Frankenstein” nacional-social-liberal-
desenvolvimentista, cada qual tentando puxar o novo Estado para posi¢des mais proximas de seus interesses,
o resultado final, em termos juridicos, é um todo conjunto.

377 para uma boa visdo da ideologia subjacente ao conceito, em que a propriedade é justificada quase como
um 6nus social para seu detentor, vide CRETELLA JR. J. Elementos de direito constitucional. 3. Ed., RT,
Sao Paulo, 2000, pp. 260-262. Mas independentemente desse traco ideoldgico, a instituicdo do conceito
“fungdo social da propriedade” tem efeitos concretos de limitagdo do individualismo liberal classico e
possibilitacdo de uma série de medidas de intervencao publica, como o IPTU progressivo e a desapropriacdo
para fins de reforma agraria.

378 Na logica da CF 88, claramente apenas como igualdade juridica formal, ndo igualdade material.
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autorais, etc®®. Apds os denominados direitos de primeira geracdo, a Constituicdo
estabelece ainda uma série de direitos sociais e coletivos®®, explicitando sem pingo de

379 Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de qualquer natureza, garantindo-se aos brasileiros e
aos estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranga e
a propriedade, nos termos seguintes:

XII1 - é livre o exercicio de qualquer trabalho, oficio ou profissdo, atendidas as qualificacdes profissionais
que a lei estabelecer;

XVIII - a criacdo de associagdes e, na forma da lei, a de cooperativas independem de autorizacdo, sendo
vedada a interferéncia estatal em seu funcionamento;

XXII - é garantido o direito de propriedade;
XXIII - a propriedade atenderd a sua funcao social;

XXIV - a lei estabelecerd o procedimento para desapropriagdo por necessidade ou utilidade publica, ou por
interesse social, mediante justa e prévia indenizacdo em dinheiro, ressalvados 0s casos previstos nesta
Constituicéo;

XXV - no caso de iminente perigo publico, a autoridade competente poderéd usar de propriedade particular,
assegurada ao proprietario indenizacéo ulterior, se houver dano;

XXVI - a pequena propriedade rural, assim definida em lei, desde que trabalhada pela familia, ndo sera
objeto de penhora para pagamento de débitos decorrentes de sua atividade produtiva, dispondo a lei sobre os
meios de financiar o seu desenvolvimento;

XXVII - aos autores pertence o direito exclusivo de utilizacdo, publicacdo ou reproducdo de suas obras,
transmissivel aos herdeiros pelo tempo que a lei fixar;

XXVIII - sdo assegurados, nos termos da lei:

a) a protecdo as participacdes individuais em obras coletivas e a reproducdo da imagem e voz humanas,
inclusive nas atividades desportivas;

b) o direito de fiscalizagcdo do aproveitamento econdmico das obras que criarem ou de que participarem aos
criadores, aos intérpretes e as respectivas representacdes sindicais e associativas;

XXIX - a lei assegurard aos autores de inventos industriais privilégio temporério para sua utilizacdo, bem
como protecdo as criacdes industriais, & propriedade das marcas, aos nomes de empresas e a outros signos
distintivos, tendo em vista o interesse social e o desenvolvimento tecnolégico e econémico do Pais;

XXX - é garantido o direito de heranga;

XXXI - a sucessdo de bens de estrangeiros situados no Pais sera regulada pela lei brasileira em beneficio do
cdnjuge ou dos filhos brasileiros, sempre que ndo lhes seja mais favoravel a lei pessoal do "de cujus”;

XXXII - o Estado promover, na forma da lei, a defesa do consumidor;

380 Art. 6° SFo direitos sociais a educacdo, a salde, a alimentacao, o trabalho, a moradia, o lazer, a seguranga,
a previdéncia social, a protecdo a maternidade e & infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
Constituicéo.

Art. 7° Sdo direitos dos trabalhadores urbanos e rurais, além de outros que visem a melhoria de sua condigdo
social:

I - relacdo de emprego protegida contra despedida arbitraria ou sem justa causa, nos termos de lei
complementar, que prevera indenizagdo compensatoria, dentre outros direitos;

Il - seguro-desemprego, em caso de desemprego involuntario;
I11 - fundo de garantia do tempo de servico;

IV - salario minimo , fixado em lei, nacionalmente unificado, capaz de atender a suas necessidades vitais
bésicas e as de sua familia com moradia, alimentacdo, educacao, salde, lazer, vestuario, higiene, transporte e
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previdéncia social, com reajustes periédicos que lhe preservem o poder aquisitivo, sendo vedada sua
vinculacdo para qualquer fim;

V - piso salarial proporcional a extensdo e a complexidade do trabalho;

VI - irredutibilidade do salario, salvo o disposto em convencédo ou acordo coletivo;

VII - garantia de salario, nunca inferior ao minimo, para os que percebem remuneracéo variavel;
V111 - décimo terceiro salario com base na remuneracao integral ou no valor da aposentadoria;
IX - remuneragéo do trabalho noturno superior a do diurno;

X - protecéo do saléario na forma da lei, constituindo crime sua retengdo dolosa;

XI - participagdo nos lucros, ou resultados, desvinculada da remuneraco, e, excepcionalmente, participagdo
na gestdo da empresa, conforme definido em lei;

XII - salério-familia pago em raz&o do dependente do trabalhador de baixa renda nos termos da lei;(Redagédo
dada pela Emenda Constitucional n® 20, de 1998)

XI1I1 - duracéo do trabalho normal ndo superior a oito horas diarias e quarenta e quatro semanais, facultada a
compensacdo de horérios e a reducdo da jornada, mediante acordo ou convengdo coletiva de trabalho; (vide
Decreto-Lei n° 5.452, de 1943)

XIV - jornada de seis horas para o trabalho realizado em turnos ininterruptos de revezamento, salvo
negociacao coletiva;

XV - repouso semanal remunerado, preferencialmente aos domingos;

XVI - remuneracdo do servico extraordinario superior, no minimo, em cingiienta por cento a do normal,
(Vide Del 5.452, art. 59 § 19)

XVII - gozo de férias anuais remuneradas com, pelo menos, um terco a mais do que o salario normal;
XVIII - licenga a gestante, sem prejuizo do emprego e do salario, com a duracéo de cento e vinte dias;
XIX - licenga-paternidade, nos termos fixados em lei;

XX - protecdo do mercado de trabalho da mulher, mediante incentivos especificos, nos termos da lei;
XXI - aviso prévio proporcional ao tempo de servigo, sendo no minimo de trinta dias, nos termos da lei;
XXII - redugdo dos riscos inerentes ao trabalho, por meio de normas de sadde, higiene e seguranca;
XXII1I - adicional de remuneracgdo para as atividades penosas, insalubres ou perigosas, na forma da lei;
XXIV - aposentadoria;

XXV - assisténcia gratuita aos filhos e dependentes desde o nascimento até 5 (cinco) anos de idade em
creches e pré-escolas; (Redacdo dada pela Emenda Constitucional n® 53, de 2006)

XXVI - reconhecimento das convencdes e acordos coletivos de trabalho;
XXVII - protecdo em face da automacéo, na forma da lei;

XXVIII - seguro contra acidentes de trabalho, a cargo do empregador, sem excluir a indenizacdo a que este
esta obrigado, quando incorrer em dolo ou culpa;

XXIX - acdo, quanto aos créditos resultantes das relagdes de trabalho, com prazo prescricional de cinco anos
para os trabalhadores urbanos e rurais, até o limite de dois anos apés a extingdo do contrato de trabalho;

XXX - proibicéo de diferenca de salérios, de exercicio de fungdes e de critério de admissdo por motivo de
sexo, idade, cor ou estado civil;

XXXI - proibigdo de qualquer discriminacdo no tocante a salario e critérios de admissdo do trabalhador
portador de deficiéncia;

XXXII - proibicdo de distingdo entre trabalho manual, técnico e intelectual ou entre os profissionais
respectivos;
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duvida a natureza de Estado de Bem-Estar que a correlacdo de forcas dominante no
periodo da promulgacéo constitucional tinha em mente.

Baseado nos fundamentos e principios gerais, bem como nos direitos e garantias
individuais e sociais discutidos, a Ordem Econdmica e Financeira é detalhada no Titulo
VIl da CF 88, que se inicia com a reafirmacéo dos principios e fundamentos ja discutidos e

0 acréscimo de outros, especificos a questdo econémica.

Art. 170. A ordem econémica, fundada na valorizacdo do trabalho humano e na
livre iniciativa, tem por fim assegurar a todos existéncia digna, conforme os
ditames da justica social, observados os seguintes principios:

| - soberania nacional,

Il - propriedade privada;

111 - funcdo social da propriedade;

IV - livre concorréncia;

V - defesa do consumidor;

VI - defesa do meio ambiente, inclusive mediante tratamento diferenciado

conforme o impacto ambiental dos produtos e servicos e de seus processos de
elaboragdo e prestacdo; (Redacdo dada pela Emenda Constitucional n°® 42, de

19.12.2003)

VII - reducéo das desigualdades regionais e sociais;
VIII - busca do pleno emprego;
IX - tratamento favorecido para as empresas de pequeno porte constituidas sob

as leis brasileiras e que tenham sua sede e administracéo no Pais. (Redacdo dada
pela Emenda Constitucional n® 6, de 1995)

Paragrafo Unico. E assegurado a todos o livre exercicio de qualquer atividade
econdmica, independentemente de autorizagdo de drgdos publicos, salvo nos
casos previstos em lei.

XXXIII - proibicdo de trabalho noturno, perigoso ou insalubre a menores de dezoito e de qualquer trabalho a
menores de dezesseis anos, salvo na condicdo de aprendiz, a partir de quatorze anos;

XXXIV - igualdade de direitos entre o trabalhador com vinculo empregaticio permanente e o trabalhador
avulso;

Paragrafo Unico. Séo assegurados a categoria dos trabalhadores domésticos os direitos previstos nos incisos
IV, VI, VI, VI X, X XV, XV, XV XV XEX, XX, XX, XXV, XXV XXX, XXX e XXX e,
atendidas as condicfes estabelecidas em lei e observada a simplificacdo do cumprimento das obrigacdes
tributrias, principais e acessorias, decorrentes da relagdo de trabalho e suas peculiaridades, os previstos nos
incisos I, 11, 111, IX, XII, XXV e XXVIII, bem como a sua integracdo a previdéncia social. (Redagdo dada
pela Emenda Constitucional n® 72, de 2013)
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A novidade dessa parte é a mengédo expressa a justica social*®!, ndo mais a sociedade
“justa” em termos mais genéricos, e a inclusdo da livre concorréncia, da defesa do
consumidor e do meio ambiente, como direitos difusos, bem como a busca do pleno
emprego como objetivo econdmico expresso. Aqui o carater de compromisso de classe e
de posi¢des ideologicas da Constituicdo Federal de 1988, que estabelece principios e
objetivos nem sempre conciliaveis®?, é ainda mais ressaltado. Politicas que visem a
reducdo das desigualdades e o pleno emprego podem se chocar com a defesa da livre
concorréncia e da propriedade privada. A protecdo do meio ambiente pode contrariar a

defesa da soberania nacional etc.

Nos proximos artigos, a CF 88 estabelece regras que detalnam a aplicacdo desses
principios na organizacdo econémica do Brasil. Apesar de ter sido revogado, o artigo 171
original é de particular relevancia para o objeto desta dissertacdo, de modo que trataremos
de seus dispositivos a seguir. Representava sobremaneira o espirito ainda nacional-
desenvolvimentista da sociedade brasileira no momento da abertura e corrobora o
argumento apresentado até aqui da configuracdo juridica do Estado brasileiro como
essencialmente um nacional-desenvolvimentismo social-liberal. Neste diapasdo, €
importante destacar ainda a mengao expressa do § 1., I, as questdes estratégicas e de defesa
nacional, que sempre estdo diretamente vinculadas a economia, sobretudo no mundo
industrial, e cuja referéncia expressa ¢ mais um indicador de um modelo juridico
constitucional que ndo tinha seu sentido inteiro subordinado & légica economicista do

neoliberalismo.

Na promulgacdo da Constituicdo, o art. 171 diferenciava a empresa de capital
nacional da mera empresa brasileira e previa a possibilidade de politicas publicas

desenvolvimentistas de favorecimento a acumulacéo de capital nacional.

Art. 171. Sdo consideradas: (Revogado pela Emenda Constitucional n°® 6, de
1995)

381 Sobre a base catdlica do sentido do termo na CF 88, vide CRETELLA JR. J. Elementos de direito
constitucional. 3. Ed., RT, S&o Paulo, 2000, p. 250.

382 Nos casos concretos, os aplicadores do direito sopesam os principios e decidem sobre quais prevalecem
em quais situacBes. Mas esse aspecto contraditério da Constituicdo dificulta sua utilizacdo como guia para a
determinacdo de politicas publicas, de politica externa e econdmica e de produgéo legislativa.
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| - empresa brasileira a constituida sob as leis brasileiras e que tenha sua sede e
administracdo no Pais;

Il - empresa brasileira de capital nacional aquela cujo controle efetivo esteja em

cardter permanente sob a titularidade direta ou indireta de pessoas fisicas
domiciliadas e residentes no Pais ou de entidades de direito publico interno,
entendendo-se por controle efetivo da empresa a titularidade da maioria de seu
capital votante e o exercicio, de fato e de direito, do poder decisdrio para gerir
suas atividades. Revogado pela Emenda Constitucional n° 6, de 15/08/95

8§ 1° - A lei podera, em relagdo a empresa brasileira de capital nacional:

I - conceder protecdo e beneficios especiais temporarios para desenvolver
atividades consideradas estratégicas para a defesa nacional ou imprescindiveis ao
desenvolvimento do Pais;

Il - estabelecer, sempre que considerar um setor imprescindivel ao
desenvolvimento tecnoldgico nacional, entre outras condicdes e requisitos:

a) a exigéncia de que o controle referido no inciso Il do "caput" se estenda as
atividades tecnoldgicas da empresa, assim entendido o exercicio, de fato e de
direito, do poder decisorio para desenvolver ou absorver tecnologia;

b) percentuais de participagdo, no capital, de pessoas fisicas domiciliadas e
residentes no Pais ou entidades de direito publico interno.

8§ 2° - Na aquisicdo de bens e servigos, o Poder Publico dard tratamento
preferencial, nos termos da lei, & empresa brasileira de capital nacional. (grifos
N0Ss0S)

A revogacdo do art. 171 é uma das mais claras expressdes da acentuada guinada
politica e econémica promovida pelos governos que se seguiram a promulgagdo da Carta
Magna, em clara afronta a logica original do projeto. A nova coligacdo de forcas no
governo a partir dos anos 90 alterou substancialmente o modelo juridico-institucional
brasileiro. Do triangulo nacional-desenvolvimentismo, socialdemocracia e liberalismo,
retirou pecas fundamentais dos primeiros e acrescentou elementos da versdo “nova” do
ultimo (GRAU, 2002, p. 219). Ndo chegou a desconfigurar completamente a ideia basica
do que formaria a RepuUblica Federativa do Brasil, mas tornou-a muito menos

intervencionista, tanto em sentido desenvolvimentista, quanto em sentido socializante®®,

Mesmo assim, as regras que permanecem em vigor continuam formando esse Estado
de compromisso, com obrigatoriedade constitucional explicita de formular politicas
publicas e legislacdo infraconstitucional que leve adiante esse projeto constitucional. Os
investimentos estrangeiros devem ser regulados com base no interesse nacional, com

politicas que evitem a evasdo das divisas. Ao mesmo tempo, ressalta-se novamente que a

383 Muito mais ainda do que na ideia do pais, isso se deu na pratica das politicas econdmica e externa
adotadas, como ja foi discutido nos respectivos capitulos.
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forma de consecucdo desse projeto na economia €, no que for possivel, deixada ao capital
privado, de preferéncia nacional. Ao Estado, s cabe a atuagdo direta na economia, como
empreendedor e produtor de bens e servigcos econémicos, quando isso for necessario a

seguranca nacional® e relevante interesse coletivo.

Art. 172. A lei disciplinara, com base no interesse nacional, os investimentos de
capital estrangeiro, incentivara os reinvestimentos e regulara a remessa de lucros.

Art. 173. Ressalvados os casos previstos nesta Constituicdo, a exploracdo direta
de atividade econémica pelo Estado s6 sera permitida quando necessaria aos
imperativos da seguranca nacional ou a relevante interesse coletivo, conforme
definidos em lei.

8§ 4° - A lei reprimird o abuso do poder econdmico que vise & dominacdo dos
mercados, a eliminacdo da concorréncia e ao aumento arbitrario dos lucros.

Apesar do § 4. estar um tanto fora de lugar, em artigo que em seu caput trata da
excepcionalidade da atividade empresarial estatal, este dispositivo € um dos mais centrais
no sistema juridico econdmico do Brasil atual, constituindo na pratica o que sobrou de
“interven¢do” disponivel ao Estado e guiando o modelo “Regulacdo” e “Defesa da
Concorréncia”. A iniciativa econdmica ¢ livre da empresa privada, mas ela ndo deve
prejudicar os consumidores e tem de ser protegida contra suas proprias tendéncias
autodestrutivas (PAGOTTO, 2006, pp. 48-50), l6gica que seré discutida com mais atencdo

no subcapitulo a seguir.

Os préximos artigos constitucionais deixam mais claro o papel que cabe ao Estado
no projeto nacional-social-liberal a ser implementado pela Nova Republica, além de
reforcar aspectos da ideologia social-liberal, com o estimulo ao cooperativismo e ao
associativismo. O Estado brasileiro atual deixa a iniciativa privada a seara econdmica®®, a

excecdo das referidas areas estratégicas e das atividades que a sociedade brasileira

384 E mais uma vez, na Constituicdo, a l6gica econdmica pura subordina-se a légica politica mais ampla. Para
0 constituinte de 1988, o Brasil ndo é simplesmente um “mercado emergente”, mas uma Nagdo. E Nagdo com
um projeto politico claro de desenvolvimento econdmico e social, que sobrepde-se ac mero interesse de
acumulacéo privada e, principalmente, de acumulacdo privada do capital internacional.

385 “Na matéria que aqui nos interessa a solugdo encontra-se no art. 174, caput. Ali fixam-se claramente os
limites da influéncia do Estado na ordem privada e, consequentemente, os limites da livre iniciativa. Torna-
se, entdo, claro que o Estado pode regulamentar a atividade privada até o ponto em que essa regulamentacao
ndo chegue a caracterizar planejamento econémico.” (GRAU, Eros R. A ordem econémica na constitui¢do
de 1988: interpretacdo critica, 7. Ed. revista e atualizada, S&o Paulo, Malheiros, 2002, p. 115)
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considera que devem ser exercidas em regime de servigo publico. Sua atuacdo é normativa
e reguladora, devendo organizar as relacGes socioecondmicas (no sentido do modelo
constitucional), fiscaliza-las, incentiva-las e planeja-las.

Art. 174. Como agente normativo e regulador da atividade econdmica, o Estado

exercerd, na forma da lei, as funcdes de fiscalizacdo, incentivo e planejamento,
sendo este determinante para o setor pablico e indicativo para o setor privado.

§ 1° - A lei estabelecerd as diretrizes e bases do planejamento do
desenvolvimento nacional equilibrado, o qual incorporara e compatibilizara os
planos nacionais e regionais de desenvolvimento.

§ 2° - A lei apoiard e estimulard o cooperativismo e outras formas de
associativismo.

Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime
de concessdo ou permissdo, sempre através de licitacdo, a prestacdo de servigos
publicos.

Paragrafo Unico. A lei dispora sobre:

I - o regime das empresas concessiondrias e permissionarias de servigos
publicos, o carater especial de seu contrato e de sua prorrogacdo, bem como as
condicBes de caducidade, fiscalizag&o e rescisdo da concessdo ou permissao;

Il - os direitos dos usuarios;
I11 - politica tarifaria;

IV - a obrigacdo de manter servico adequado.

E nessa parte da Constituicio que se apoia todo o debate sobre o denominado
“Estado Regulador”, que justificou as medidas tomadas na “Reforma do Estado”, as
privatizacGes e a transplantacdo do modelo anglo-saxao de Agéncias Reguladoras para o
ordenamento juridico brasileiro. Contudo, nota-se que essa argumentacdo é seletiva, ao
enfocar os aspectos "normativo” e “regulador” em detrimento de “incentivo” e
“planejamento”. O novo Estado da Constituicdo Federal de 1988 ndo é mais o gigante
estatista do regime militar, mas também ndo é o Estado regulador neoliberal e muito menos
0 Estado minimo liberal. Além de ter mantido setores socioecondmicos substanciais em
regime de servigo publico, de ter mantido todo o setor de hidrocarbonetos e de substancias

nucleares sob monopolio da Uni&o®®® e de ter expressamente ressalvado a possibilidade de

386 Essa € mais uma area iconica (repleta de significados simbdlicos e historicos, além da clara centralidade
estratégica em termos econdmicos e militares) em que os governos neoliberais que se seguiram a CF 88
promoveram alteragdes liberalizantes, mas ndo tiveram até agora a hegemonia necessaria na sociedade civil
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atuacdo estatal direta nos setores relevantes a defesa, o Estado do novo modelo ndo deixa a
economia ao livre jogo do mercado, mas deve incentivar os setores estratégicos (e,
originalmente, a acumulacdo de capital nacional), planejar, de modo determinante, sua

prépria atuacdo, ou seja, seus investimentos e a prestacdo dos servicos publicos, além de

para poder de fato tird-lo totalmente da Petrobrés. A Constituicdo dedica um artigo inteiro, 0 177, e seus
muitos incisos e paragrafos apenas ao regramento desse quesito.

Art. 177. Constituem monopélio da Unido:

| - a pesquisa e a lavra das jazidas de petroleo e gas natural e outros hidrocarbonetos fluidos;
Il - a refinagdo do petréleo nacional ou estrangeiro;

Il - a importacdo e exportacdo dos produtos e derivados basicos resultantes das atividades previstas nos
incisos anteriores;

IV - o transporte maritimo do petréleo bruto de origem nacional ou de derivados basicos de petréleo
produzidos no Pais, bem assim o transporte, por meio de conduto, de petréleo bruto, seus derivados e gas
natural de qualquer origem;

V - a pesquisa, a lavra, o enriquecimento, o reprocessamento, a industrializagdo e o comércio de minérios e
minerais nucleares e seus derivados, com exce¢do dos radioisétopos cuja produgdo, comercializacdo e
utilizacdo poderdo ser autorizadas sob regime de permissdo, conforme as alineas b e c do inciso XXIII
do caput do art. 21 desta Constituicdo Federal. (Redacdo dada pela Emenda Constitucional n°® 49, de 2006)

§ 1° A Unido podera contratar com empresas estatais ou privadas a realizagdo das atividades previstas nos
incisos | a IV deste artigo observadas as condicGes estabelecidas em lei. (Redacdo dada pela Emenda
Constitucional n® 9, de 1995)

82° A leiaque se refere o 8 1° dispora sobre: (Incluido pela Emenda Constitucional n® 9, de 1995)

| - a garantia do fornecimento dos derivados de petrdleo em todo o territrio nacional; (Incluido pela Emenda
Constitucional n° 9, de 1995)

Il - as condig¢des de contratagdo; (Incluido pela Emenda Constitucional n® 9, de 1995)

Il - a estrutura e atribuicbes do Orgdo regulador do monopdlio da Unido; (Incluido pela Emenda
Constitucional n® 9, de 1995)

§ 3 A lei dispord sobre o transporte e a utilizacdo de materiais radioativos no territorio
nacional. (Renumerado de 8§ 2° para 3° pela Emenda Constitucional n® 9, de 1995)

8 4° A lei que instituir contribuicdo de intervencdo no dominio econémico relativa as atividades de
importacdo ou comercializacdo de petr6leo e seus derivados, gds natural e seus derivados e alcool
combustivel deverd atender aos seguintes requisitos: (Incluido pela Emenda Constitucional n® 33, de 2001)

| - a aliquota da contribuicdo podera ser: (Incluido pela Emenda Constitucional n® 33, de 2001)

a) diferenciada por produto ou uso; (Incluido pela Emenda Constitucional n® 33, de 2001)

b)reduzida e restabelecida por ato do Poder Executivo, ndo se lhe aplicando o disposto no art.
150,111, b; (Incluido pela Emenda Constitucional n® 33, de 2001)

Il - os recursos arrecadados serdo destinados: (Incluido pela Emenda Constitucional n° 33, de 2001)

a) ao pagamento de subsidios a precos ou transporte de alcool combustivel, gas natural e seus derivados e
derivados de petréleo; (Incluido pela Emenda Constitucional n® 33, de 2001)

b) ao financiamento de projetos ambientais relacionados com a industria do petroleo e do gas; (Incluido pela
Emenda Constitucional n® 33, de 2001)

¢) ao financiamento de programas de infra-estrutura de transportes. (Incluido pela Emenda Constitucional n°

33, de 2001)
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indicar & iniciativa privada a direcdo em que vai levar o pais por meio do planejamento

indicativo®®’.

Toda essa segunda parte do artigo constitucional foi na prética ignorada nos
governos neoliberais e continua totalmente insuficiente para os fins constitucionais de se
construir um pais soberano e desenvolvido econdmica e socialmente (GRAU, 2002, p.
239). Especificamente para o setor de navegacdo maritima, o modelo instituido, que se
focou exclusivamente na parte de normatizacdo, fiscalizacdo, defesa da concorréncia e
correcédo de falhas de mercado, abandonando o sistema de incentivos e o planejamento do
setor, sem falar das estatais que serviam aos “imperativos da seguranca nacional ou a
relevante interesse coletivo” neste campo estratégico, os resultados foram desastrosos,

como seré discutido nos proximos subcapitulos.

O Jdltimo artigo do Capitulo | do Titulo VII da CF 88 que interessa ainda
diretamente®®® ao objeto do presente estudo é o art. 178, que ressalta os transportes e seu
carater inerentemente internacional, enfatizando o principio da reciprocidade. Mais uma
vez, em 1995 uma outra classica regra de protecdo de mercado, no caso, o da cabotagem,
foi flexibilizada por emenda constitucional, que agora dispde que as condi¢des da
participacdo das embarcagdes estrangeiras nesse mercado tradicionalmente restrito deveréo

ser estabelecidas pela legislacdo infraconstitucional.

Art. 178. A lei dispord sobre a ordenacdo dos transportes aéreo, aquético e
terrestre, devendo, quanto & ordenacgdo do transporte internacional, observar 0s
acordos firmados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade. (Redacdo
dada pela Emenda Constitucional n° 7, de 1995)

Pardgrafo Unico. Na ordenacdo do transporte aquatico, a lei estabelecerd as
condi¢Bes em que o transporte de mercadorias na cabotagem e a navegagdo
interior poderdo ser feitos por embarcagdes estrangeiras. (Incluido pela Emenda
Constitucional n° 7, de 1995)

387 Saloméo entende essa passagem como suposto afastamento constitucional do dirigismo estatal pelo art.
174 CF (SALOMAO FILHO, Calixto. Regulacdo da atividade econdmica: principios e fundamentos
juridicos, 2. ed. revista e ampliada, Sdo Paulo-SP, Malheiros, 2008, p. 164). No sentido da forma autoritaria
do regime anterior, sim, mas no sentido amplo, de direcionar a economia, ndo, como esta explicito no préprio
termo “indicativo”.

388 Mas os demais artigos vdo todos na mesma linha de caracterizacdo de um Estado de Bem-Estar, com
diversas formas de intervencdo na propriedade e nas relagdes econdmicas para a busca de fins sociais e de
desenvolvimento.
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Antes de passar-se a normas constitucionais que regem especificamente 0s
transportes aquaviarios e a navegacdo maritima no Brasil, cabe uma breve discusséo
conceitual sobre a atividade econdmica e os diversos regimes juridicos aplicaveis em nosso
ordenamento. A atividade econdmica, como processo de producdo e distribuicdo dos bens
e servicos materiais da vida, compde-se, no Brasil atual, de acordo com Grau,
juridicamente de “...duas espécies: 0 servi¢o publico e a atividade econémica” (GRAU,
2002, p. 140, grifos do autor). Por facilidade, citam-se as definicdes nesse mesmo autor
(GRAU, 2002):

A prestacdo de servico publico esta voltada a satisfacdo de necessidades, o que

envolve a utilizagdo de bens e servicos, recursos escassos. Dai podermos afirmar
que o servico publico é um tipo de atividade econdmica.

Servico publico — dir-se-4 mais — é o tipo de atividade econémica®® cujo
desenvolvimento compete preferencialmente ao setor puablico. Nao
exclusivamente, note-se, visto que o setor privado presta servi¢co publico em
regime de concessdo ou permissao.

Desde ai poderemos também afirmar que o servico publico estd para o setor
publico assim como a atividade econdmica®® esta para o setor privado. (GRAU,
2001, p. 140, grifos do autor)

Na verdade, ha ainda uma terceira espécie, que € a atividade econdmica em sentido
estrito sendo excepcionalmente explorada pelo Estado sob regime juridico de direito
privado e ndo em regime de servico publico (GRAU, 2002, pp. 156-157). Assim, ha,
juridicamente, no Brasil atual: 1) atividade econémica que é constitucional ou legalmente
definida como servico publico, sendo a titularidade juridica de sua exploracio®®* atribuida
a Unido, estados-membro e/ou municipios; 2) atividade econdmica em sentido estrito,
aberta a iniciativa privada e a principio vedada & exploracdo estatal®®?, e 3) atividade
econdmica em sentido estrito, constitucional ou legalmente atribuida & exploragdo pelo

Estado. Esta classificacdo3®® é relevante, pois cada tipo de atividade econdmica rege-se por

389 Em sentido econdmico amplo.
390 Em sentido juridico estrito.

391 E importante distinguir a titularidade juridica de determinada atividade ou setor de sua execugéo. O setor
publico pode delegar a execucgdo a iniciativa privada, mantendo, contudo, sua titularidade publica e seu
regramento por regime de servico publico.

392 Mas sujeitas a normas de ordem publica e a intervencéo estatal.

393 Neste contexto, ressalta-se que a definicdo do que é servico publico, ou ndo, é dada pelo direito posto, em
nivel constitucional e legal, e ndo derivada necessariamente das caracteristicas econdmicas do setor. A nog¢do
de que apenas setores em que, por exemplo, se trate da prestacdo de bens publicos (em sentido econdmico),
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um regime juridico distinto, com sérias implicagdes para a forma que o legislador e os

governos podem agir sobre elas®%,

Vejam-se entdo as normas constitucionais positivas sobre o setor de navegagéo.
Inicialmente, o legislador constitucional de 1988 reconhece o carater estratégico do mar e
das vias navegaveis, que sdo propriedade da Unido. Ndo sua mera titularidade para o
exercicio de servicos publicos, ou seu controle maior etc., mas propriedade do Estado
brasileiro, na pessoa juridica da Unido:

Art. 20. Sdo bens da Unido:

I11 - os lagos, rios e quaisquer correntes de agua em terrenos de seu dominio, ou
que banhem mais de um Estado, sirvam de limites com outros paises, ou se
estendam a territorio estrangeiro ou dele provenham, bem como os terrenos
marginais e as praias fluviais;

IV as ilhas fluviais e lacustres nas zonas limitrofes com outros paises; as praias
maritimas; as ilhas oceanicas e as costeiras, excluidas, destas, as que contenham
a sede de Municipios, exceto aquelas areas afetadas ao servigo publico e a
unidade ambiental federal, e as referidas no art. 26, II;

V - os recursos naturais da plataforma continental e da zona econdmica
exclusiva;

VI - o mar territorial;

VII - os terrenos de marinha e seus acrescidos;

ou servicos com externalidades etc. seriam servicos publicos ja parte do pressuposto que a normalidade seria
a execucdo privada e que as excecdes em que o Estado poderia/deveria atuar na forma de servico publico
teriam de ser aquelas com caracteristicas econdmicas especificas. Essa postura é ideoldgica e preocupada em
como o direito “deve” ser, de acordo com seus posicionamentos filoséfico-ideoldgicos, e ndo com o direito
efetivamente posto.

De fato, diversas sociedades historicas escolheram e escolhem politicamente, i.e., como resultado da luta de
classes, quais setores devem ser executados pelo Estado e quais sdo reservados a iniciativa privada,
independentemente de suas caracteristicas econdmicas, e uma Constituicdo pode perfeitamente prever que
uma atividade sem qualquer tipo de “justificativa econdmica” seja reservada a esfera piblica.

Citando-se Ruy Cirne Lima, apud Grau: “A defini¢do do que seja, ou ndo, servigo publico pode, entre nos,
em carater determinante, formular-se somente na Constituicdo Federal e, quando ndo explicita, ha de ter-se
como suposta no texto daquela. A lei ordinaria que definir o que seja, ou ndo, servigo publico tera de ser
contrastada com a defini¢do expressa ou suposta pela Constituigdo.” (GRAU, Eros R. A ordem econdmica
na constituicdo de 1988: interpretacdo critica, 7. Ed. revista e atualizada, Sdo Paulo, Malheiros, 2002, p.
155)

394 Nesse sentido, a diferenciacio entre as duas espécies de atuacio estatal na economia é imprescindivel e
assim definida: “... o interesse social exige a prestacdo de servi¢o publico; o relevante interesse coletivo e o
imperativo da seguran¢a nacional, o empreendimento de atividade econdmica em sentido estrito pelo
Estado.” (Ibid., p. 163, grifos do autor)
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No proximo artigo, a Assembleia Constituinte estabeleceu a competéncia exclusiva
da Unido Federal para a exploracdo do transporte aquaviario em aguas federais e para 0s

portos.

Art. 21. Compete a Unido:
XII - explorar, diretamente ou mediante autorizacdo, concessao ou permissao:

d) os servicos de transporte ferroviario e aquaviario entre portos brasileiros e
fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou Territorio;

f) os portos maritimos, fluviais e lacustres;

Retomando a discussao técnica supra, essa competéncia é a titularidade da Uniédo
para 0 exercicio da atividade econémica latu sensu em regime de servigco publico, como
fica ainda mais expresso pelas formas de “autorizag¢do, concessdo ou permissdo”, todas
institutos de Direito Administrativos ligados a delegagdo de servigos publicos. Ou seja, no
Brasil, os transportes aquaviarios, tanto em sua parte infraestrutural portuéria, quanto na
navegacdo que ultrapasse os limites dos estados-membro, sdo servicos publicos federais,
que podem ser delegados a execucdo pela iniciativa privada. Por fim, a competéncia

legislativa sobre o setor®®® é igualmente de competéncia privativa da Uni&o:

Art. 22. Compete privativamente & Unido legislar sobre:

I - direito civil, comercial, penal, processual, eleitoral, agréario, maritimo,
aeronautico, espacial e do trabalho;

IX - diretrizes da politica nacional de transportes;

X - regime dos portos, navegacdo lacustre, fluvial, maritima, aérea e
aeroespacial,

X1 - transito e transporte;

Como dltima norma relevante que sera apresentada neste capitulo, cita-se ainda o art.
219, que considera que o mercado interno brasileiro € um patriménio nacional, a ser

utilizado para o desenvolvimento do pais.

3% A inclusio do Direito Maritimo em nivel constitucional ¢ um “gesto impar na histéria do Direito
Maritimo comparado...” (CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regula¢do e desenvolvimento.
Ed. Forum, Belo Horizonte, 2011, p. 26) e demonstra a preocupacdo do legislador constituinte com o setor.
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Art. 219. O mercado interno integra o patriménio nacional e serd incentivado de
modo a viabilizar o desenvolvimento cultural e sécio-econdmico, o bem-estar da
populagdo e a autonomia tecnolégica do Pais, nos termos de lei federal.

Do conjunto de normas constitucionais exposto e sua interpretacdo sistematica, fica
nitido que: “A Constituigdo do Brasil de 1988 projeta um Estado desenvolto e forte, o quéo
necessario seja para que os fundamentos afirmados no seu art. 1. e os objetivos definidos
no seu art. 3. venham a ser plenamente realizados, garantindo-se tenha por fim, a ordem
econdmica, assegurar a todos existéncia digna.” (GRAU, 2002, p. 161). Em termos
juridicos, o Estado brasileiro do pos-ditadura continuou desenvolvimentista e nacionalista
em sentido brando, de modo que sua politica econémica interna e a diplomacia econémica
e comercial brasileira na UNCTAD, OMC, FMI etc. deve-se pautar pelo interesse de
desenvolvimento nacional sustentavel, com objetivos expressos de pleno emprego, reducdo
das desigualdades, consecucdo de justica social e defesa do meio ambiente®®, ndo a meta
abstrata de livre-cambio mundial ¢ muito menos uma subordina¢do “as exigéncias da

globalizacdo™.

Esse Estado de forma alguma corresponde ao Estado Regulador neoliberal, dispondo
de meios e deveres de incentivar e planejar a atividade econbémica no sentido do
desenvolvimento econdmico e social do pais. Especificamente na navegacdo maritima, o
Estado brasileiro é proprietario de suas aguas e das margens terrestres dessas aguas, ou
seja, dos locais em que sdo possiveis a colocacdo de infraestruturas logisticas de
navegacao, bem como onde ocorre a propria navegacdo. A Unido € titular exclusiva do
servico publico®®’ de navegacgdo e da exploragdo dos portos, de modo que o setor, para ser
explorado pela iniciativa privada, tem de ser delegado pelos institutos de Direito

Administrativo correspondentes, no interesse dos principios e objetivos discutidos nesse

39 Sobre a ligacdo entre desenvolvimento e meio ambiente, vide GRAU, Eros R. A ordem econdmica na
constituicdo de 1988: interpretagdo critica, 7. Ed. revista e atualizada, S&8o Paulo, Malheiros, 2002, pp.
281-282.

397 H4 autores que tentam criar um novo instituto juridico, da “atividade econdmica regulada”, que ndo seria
servigo publico, com base nas caracteristicas do setor, que nao seriam “’tipicas de servigo publico”. Como ja
explicitamos, a definicdo do que é ou ndo servico publico é um ato politico-juridico do legislador
constitucional e querer amarra-la a determinadas caracteristicas econdmicas é uma tentativa ideoldgica de
guem quer manter determinadas atividades econdmicas imunes a atuacdo estatal, com justificativas
extrajuridicas. Como sera discutido nos topicos a seguir, o Direito Regulatdrio, apesar de ser em seu
conteddo Direito Econdmico, é em sua forma Direito Administrativo, e ndo ha como fugir a determinacéo
expressa do art. 21 da Constituicdo, da forma de delegacdo de servico publico a execucdo pela iniciativa
privada pelos instrumentos de autoriza¢do, concessao ou permissao.
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capitulo. E esses principios constituem um todo légico, de construgdo de um Estado de
Bem-Estar, inclusive com a utilizagdo dos instrumentos tipicos do Estado

Desenvolvimentista®®®

. lgualmente, na producdo legislativa sobre o setor, cabe a Unido
levar em consideracdo essa sua funcdo desenvolvimentista e o carater estratégico do setor
de navegacdo, que ainda recebe mencdo expressa no art. 178 e constitui “patrimonio

nacional”, a ser utilizado par o desenvolvimento do pais.

N&o hé hierarquia entre as normas constitucionais, ndo havendo nenhuma razéo para
a subordinacédo do todo constitucional a parte especifica da defesa da concorréncia, como o

(13

faz Salomado: “... ndo existe, constitucionalmente, no Brasil qualquer autoriza¢do para a
aplicacdo do antitruste e da regulacdo exclusivamente como instrumento de politica
econdmica, sem qualquer atencdo aos principios institucionais concorrenciais”
(SALOMAO, 2008, p. 166). Pelo contrério, a interpretagdo sistematica do ordenamento
juridico brasileiro e, principalmente, de sua norma suprema, a Constituicdo da Republica,
exige a conciliacdo dos principios e regras no sentido do modelo de “Estado nacional-
liberal-social”, desse misto de nacional-desenvolvimentismo, socialdemocracia e
liberalismo, ndo do Estado Regulador neoliberal. Assim: ... os programas de governo
deste e daquele Presidentes da Republica é que devem ser adaptados a Constituicdo, e nao

0 inverso, como se tem pretendido” (GRAU, 2002, p. 37).

Em suma, constitucionalmente, ndo apenas ndao ha nenhuma vedacdo ao uso de
instrumentos juridico-institucionais tipicos do desenvolvimentismo para a inducéo do setor
de navegacdo e sua utilizagdo num contexto maior de estratégia de desenvolvimento
nacional e social, como ha o dever do Executivo de buscar esses fins em sua diplomacia e
suas politicas publicas internas. A reducdo da politica e do modelo juridico-institucional
setorial da navegacdo maritima a légica da “Regulagio” e da “Defesa da Concorréncia’3%°
é tdo inconstitucional quanto a atuacdo internacional de mera aceitacdo do livre cambismo

da OMC, em detrimento do Direito ao Desenvolvimento do sistema ONU.

3% plangjamento, politica industrial, controles administrativos e restricdes de mercado, compras
governamentais, etc. etc.

39 Mesmo que uma “livre concorréncia” interpretada de maneira mais ampla, “ndo como liberdade
anarquica, porém social.” (GRAU, Eros R. A ordem econdmica na constituicdo de 1988: interpretagéo
critica, 7. Ed. revista e atualizada, S&o Paulo, Malheiros, 2002, p. 257). Como sera discutido infra, a logica
prépria do modelo Regulacdo e Defesa da Concorréncia é demasiadamente restrita para os objetivos e
principios de desenvolvimento colocados pela Constitui¢do de 1988.
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3.2.4 Instituigdes e Ordenamento Internacionais

A logica da producdo de normas internacionais sobre a navegacdo maritima advém
do carater eminentemente global*® dessa atividade econémica, como bem resume
Rodrigues: “A globaliza¢do da economia implica em incontaveis procedimentos logisticos
de carater internacional, com as mercadorias sendo movimentadas atraves de outros paises.
Isso pressupde normas juridicas aplicaveis durante todo o percurso.” (RODRIGUES, 2003,
p. 117). Mas ao mesmo tempo em que essa logica global impele a necessidade de uma
regulacéo juridica internacional do setor, ela igualmente dificulta sobremaneira a criacéo
de um ordenamento juridico coeso e efetivo para a navegacdo, por depender de acordos e
consensos entre dezenas de Estados, fortes lobbies*®! e grupos de pressdo no ambito de
diversas organizagbes internacionais intergovernamentais € ndo governamentais
(STOPFORD, 2009, p. 655, p. 675).

Além disso, as normas internacionais normalmente ndo tém carater vinculativo direto
para as pessoas e empresas, nem aplicabilidade imediata pelos organismos internacionais.
Como lembra Branch para o caso especifico da IMO: “A execucdo das Convencles da
IMO depende dos governos de seus Estados membro. A organizagdo ndo tem quaisquer
poderes nesse sentido*®?” (BRANCH, 2001, p. 132). Sdo acordos que vinculam os Estados
entre si para que promovam sua internalizacdo, ou seja, a ratificagdo dos tratados
internacionais e a promulgacdo de normas juridicas nacionais internas, transformando os
dispositivos acordados internacionalmente em direito vinculante a aplicavel pelos 6rgéos

dos respectivos Estados.

400 Mas ndo global no sentido de trans- ou extranacional e desvinculado dos centros de poder territorial, os
Estados. Global apenas no sentido de ser uma atividade que envolve a economia mundial como um todo e
gue estd no cerne do processo de integracdo produtiva e comercial.

401 Em razdo de seu peso, menciona-se especificamente a International Association of Independent Tanker
Owners (Intertanko), que esta representada em todas as reunides relevantes na IMO e se op0s veementemente
as tentativas da UNCTAD de favorecimento dos paises em desenvolvimento. (BRANCH, Alan E. Elements
of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, pp. 122-124)

402 Tradugdo livre do original: “The enforcement of IMO conventions depends upon the governments of
member parties. The Organization has no powers in this respect.”
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O regime juridico internacional que rege a navegagdo maritima é vasto®®,
englobando regras de seguranca da navegacdo, trabalho maritimo, meio ambiente, regras
técnicas de projecdo e construcdo de embarcacdes, regras para todos os tipos
especializados de navegacao, comércio internacional no &mbito dos Estados e no ambito
empresarial, regras de responsabilidade civil, seguros, documentagéo, registros e controles,
combate a carteis etc. etc. (STOPFORD, 2009, p. 676, RODRIGUES, 2003, pp. 118-120,
BRANCH, 2001, pp. 25-26). E além das regras especificamente aplicaveis a navegacao, ha
ainda o direito das atividades conexas, como politica industrial, incentivos, protecdo de
mercados etc. O presente subcapitulo fard& uma breve apresentacdo das principais
instituicbes e normas, com a potencial discussdo de seus efeitos em termos de
Desenvolvimento. Igualmente, apresentara a logica da producdo normativa privada na
parte especificamente comercial da navegacdo, i.e., 0s contratos de transporte, afretamento

etc.

Essas normas privadas ajustadas entre as empresas, sindicatos etc. em organizacfes
ndo governamentais para a autorregulacdo de suas atividades (RODRIGUES, 2003, p.
117), sdo as famosas Lex Mercatoria e Lex Maritima*®*. Estas vinculam diretamente seus
membros e muitas vezes tém a pretensao de regular o setor como um todo, mesmo sem a
participacdo e concordancia de todos os atores interessados. Contudo, essas normas

privadas, apesar de diretamente vinculantes e apliciveis as partes envolvidas, ndo tém

403 Por se tratar de um setor com tantas conexdes com outras areas, 0 sistema normativo que, em algum
momento ou em outro, incide sobre a atividade é verdadeiramente gigantesco e complexo. Além de vasto, o
sistema apresenta normas e relagBes de natureza juridica diversa, algumas publicas, outras puramente
privadas e outras mistas. Normas de Direito Civil e comercial, normas constitucionais, normas de Direito
Internacional Publico, de Direito Internacional Privado, de Direito Administrativo, Regulatério e Econdmico,
de Direito Ambiental, Trabalhista etc. etc. O estudo especifico do setor divide-se em Direito Maritimo, que é
principalmente o codigo comercial especializado do setor, regulando responsabilidades, contratos e riscos, 0
Direito da Navegacdo, que é basicamente a parte publica de seguranga maritima, o Direito Ambiental
Maritimo, o Direito Trabalhista Maritimo, Direito Econémico e Regulatério dos Transportes e Direito do
Comércio Internacional. Todos esses ramos tem algum efeito sobre o Desenvolvimento, mas o foca da
presente dissertacdo esta mais propriamente dito no Direito Econdémico e Regulatério e no Direito do
Comércio Internacional, como normas que diretamente afetam a capacidade de um Estado impulsionar o
desenvolvimento de um setor econdmico e interliga-lo a um modelo de desenvolvimento mais amplo e
estratégico.

404 «Considerada como usos e costumes do transporte maritimo internacional que, todavia, nio podem
prevalecer no direito brasileiro se violarem a ordem publica, nos termos do art. 17 da Lei de Introducdo ao
Cédigo Civil, que assim dispde: ‘Art. 17 — As leis, atos e sentencas de outro pais, bem como quaisquer
declaracGes de vontade, ndo terdo eficacia no Brasil, quando ofenderem a soberania nacional, a ordem
publica e os bons costumes.” Embora haja autonomia da vontade nos contratos internacionais, esse autonomia
ndo é absoluta, mas relativa, vez que encontra limite no ordenamento juridico patrio, seja na LICC, seja na
Teoria Geral dos Contratos do Codigo Civil.” (CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulagéo e
desenvolvimento. Ed. Forum, Belo Horizonte, 2011, p. 54, nota de rodapé n. 9, grifos do autor).



159

executoriedade*® e fundam-se apenas no principio juridico do pacta sunt servanda, i.e. da
nocdo de que os pactos devem ser cumpridos. Nesta seara, ndo h4 um ordenamento juridico
internacional geral“®®, de modo que, no que diz respeito ao negdcio de navegacio, i.e., 0S
contratos de afretamento, seguros etc*®’., o setor tradicionalmente ¢ regido simplesmente

pela aplicacédo do direito britanico sobre o assunto.

A forma dos contratos e documentos na navegagédo internacional segue o modelo
briténico, que protege o armador em detrimento do dono da carga (STOPFORD, 2009, p.
35). Mas ressalta-se que as sangdes para seu descumprimento sdo meramente®®® privadas e
de perda de credibilidade entre seus pares, ndo havendo a possibilidade da aplicacdo direta
de sancBes desses acordos privados sem a intermediacdo de algum Estado nacional com
efetivo poder de violéncia legitima organizada. A regra para as normas internacionais,
tanto as privadas, como as publicas, é, assim, de necessidade de sua efetiva implementacéo
pelos Estados para que sejam aplicaveis e surtam efeitos concretos nas relacdes

socioecondmicas.

As principais instituicGes internacionais publicas que criam normas relevantes para a
navegagdo maritima sdo a International Maritime Organization — IMO e a United Nations
Conference on Trade and Development - UNCTAD, ambas do sistema ONU®, e a

405 Executoriedade é um conceito de Direito Administrativo que significa a possibilidade e o dever do ente
publico executar diretamente suas funcdes, decisdes e poderes, sendo assim restrito ao Estado. Os acordos
privados podem ter executividade, que é a possibilidade de um titulo privado ser executado, i.e.
implementado ou ter suas san¢des aplicadas, pelo Estado. Essa executividade depende da legislacdo interna
de cada Estado e, no Brasil, ha a previsdo da execugdo de titulos executivos ndo estatais e ndo nacionais pelos
6rgdos do Estado brasileiro, como no caso de acordos de arbitragem, mediacBes internacionais etc. O
importante a se fixar aqui é, contudo, que em todo caso a execucdo juridica dos acordos privados na
navegacdo e a eventual aplicacdo de suas sancBes depende da aceitacdo do Estado nacional em cuja
jurisdicdo pretende-se a execucao.

406 Mas existem convencdes entre Estados, como as Regras de Haia (1924), Regras de Haia-Visby (1968), as
Regras de Hamburgo (1978) e as Regras de Rotterdd (em curso), que o Brasil ndo ratificou, tendo em vista
que desfavorecem os interesses dos paises subdesenvolvidos. (CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito
maritimo, regulacao e desenvolvimento. Ed. Forum, Belo Horizonte, 2011, pp. 97-98).

407 Sobre essa parte privada do Direito Maritimo, vide Ibid., pp. 62-63.

408 Obviamente este “meramente” é em termos juridicos. Em termos comercias, essa perda de credibilidade
pode ser muito mais relevante para as empresas envolvidas leva-las, inclusive, a preferir o risco de san¢des
juridico-estatais as consequéncias negativas privadas do descumprimento das normas acordadas entre as
empresas.

409 VVide RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introdugédo aos sistemas de transporte no Brasil e a
logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, Sdo Paulo, 2003, pp. 117-118
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Organizagdo Mundial do Comércio — OMC, institucionalizacdo organizacional do antigo
GATT do sistema de Bretton Woods.

As principais instituicdes privadas sdo as sociedades classificadoras*?, organizadas
na International Association of Classification Societies (IACS) (BRANCH, 2001, p. 119) e
responsaveis pela avaliacdo e classificacdo das embarcacdes, 0 que tem sérias
consequéncias*! para os seguros e negociagles de fretes, contratos de afretamento e
compra e venda dos navios, entre outras atividades, bem como as associagdes
internacionais International Chamber of Shipping (ICS)*2 e International Shipping
Federation, que representam respectivamente os interesses gerais dos operadores maritimos
nos foros internacionais e dos empregadores maritimos nas questdes trabalhistas
(CASTRO Jr. 2011, pp. 56-57). Qutras instituicbes importantes sdo a United Nation
Conference on International Trade Law - UNCITRAL, a Organizacdo para a Cooperacdo e
Desenvolvimento Econdmico- OCDE*'® e a Organizagdo Internacional do Trabalho - OIT,
gue ou tratam de assuntos especificos dentro do setor, ou tém impacto significativo sobre o

mesmo.

Além da divisdo entre organizacdes internacionais publicas e privadas, a
Regulacdo®'* internacional do setor divide-se na regulacdo técnica, que estabelece os
padroes de seguranca € meio ambiente, as caracteristicas das embarcagdes, dos
equipamentos etc., e na regulacdo econémica e comercial. A primeira cabe principalmente
a IMO e as sociedades de classificacdo, assim como a OIT, enquanto a segunda € tratada
no ambito da UNCTAD e da OMC, além dos tratados regionais e bilaterais, das

conferéncias de frete e outros tipos de acordos privados no setor.

A parte que mais interessa ao objeto desta dissertacdo é a regulacdo econdmica da

navegacdo, com sua contradicdo entre OMC e UNCTAD e 0s espa¢os que existem a

410 Em Stopford, as sociedades de classificacdo proveem: ... legal framework for the registry of ships;
tonnage measurement; survey of ships; protection of seamen; and inspection of provisions.” (STOPFORD,
Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 35). Tradugéo livre: “... a moldura
juridica para o registro dos navios; mensuracdo de tonelagem; verificagdo dos navios; protecdo aos
marinheiros; e inspecgao das medidas.”

411 Sobre a influéncia dessas sociedades, vide Ibid., p. 657.

412 vVide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido,
2001, p. 127.

413 |pid., pp. 154-156.

414 Em sentido amplo.
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definicdo nacional de politicas para o setor. Mas cabe uma resumida apresentacdo da
regulacdo técnica, tendo em vista que impacta diretamente em diversas questbes
componentes da ideia de desenvolvimento, como as relagcdes de trabalho e o respeito ao
meio ambiente, além de indiretamente afetar as condigfes econémicas, comercias e
financeiras do setor. Cada exigéncia de novos equipamentos, padrdes de eficiéncia de
combustivel, padroes de competéncia técnica e/ou direitos trabalhistas*®® implica em
necessidades de investimentos multimilionarios, em alteracGes de estruturas de custos e,
consequentemente, na lucratividade das diversas rotas, tipos de carga e de embarcacdes e
em todo o calculo empresarial correspondente (BRANCH, 2001, p. 22). E mesmo as
defini¢des técnicas mais basicas, como as definicdes de “tonelagem™*®, tém efeitos
serissimos sobre a classificacdo dos navios, seus seguros, a cadeia de construcdo naval etc.
Nesse sentido (STOPFORD, 2009):

Projeto do navio, padrfes de manutencdo, custos da tripulacdo, condicdes de

emprego, sistemas operacionais, custos administrativos empresariais, tributacéo,

responsabilidade por poluicdo de 6leo, emissdes ambientais e cartéis sdo todos

objetos sujeitos a regulacdo de uma forma ou de outra*'’. (STOPFORD, 2009, p.
656)

A meta dos reguladores maritimo é fechar a rede e garantir que as empresas de
navegacdo operem dentro dos mesmos padrdes de seguranca e meio-ambiente
que se aplicam em terra. Como resultado, nos Gltimos 50 anos o regime de
regulacdo jogou uma parte importante na economia do mercado de navegagdo*',
(STOPFORD, 2009, p. 655, grifos nossos)

O papel principal da ONU para a criacdo de um regime legal global foi e € central.
Primeiramente, era necessaria uma delimitacdo dos proprios direitos de soberania dos
Estados sobre 0 mar e a navegacao, bem como das regras no mar aberto. A United Nations
Convention on the Law of the Seas*'® — UNCLOS estabelece os direitos internacionais dos

415 VVide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido,
2001, p. 74 e sobre a legislacdo internacional que rege a certificacdo de treinamento e capacitacdo do pessoal
maritimo, vide Ibid., p. 82.

416 Sobre a “Convengdo de Tonelagem” da IMO, vide Ibid., pp. 18-19.

417 Tradugdo livre do original: “Ship design, maintenance standards, crewing costs, employment conditions,
operating systems, company overheads, taxation, oil pollution liability, environmental emissions and cartels
are all subject to regulation in one way or another.”

418 Tradugdo livredo original: “The goal of maritime regulators is to close the net and ensure that shipping
companies operate within the same standards of safety and environmental responsibility which apply on land.
As a result, in the last 50 years the requlatory regime has played a significant part in the economics of the

shipping Market.”

419 Traducéo livre: Convencédo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar.
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Estados, as zonas territoriais e de exploracdo econdmica e os direitos dos Estados de
bandeira e dos Estados costeiros (STOPFORD, 2009, p. 664). Em resumo, os Estados de
bandeira tém jurisdicdo sobre as questGes econdmicas e comerciais dos navios, como
registros, emprego de mao-de-obra, tributacdo, direito societario etc. (CASTRO, 2011, p.
89), enquanto os Estados costeiros tém poder sobre a fiscalizacdo da navegacdo em suas
aguas sobre tudo que diz respeito a seguranca da navegacdo, meio ambiente, policia etc.
(STOPFORD, 2009, p. 656, pp. 666-670, p. 686). Por outro lado, assim como ja foi
discutido no exemplo dos paraisos fiscais, os Estados de bandeira dependem da aceitacao
dos demais Estados, tendo de cumprir os requisitos internacionais minimos, sob pena de
terem as embarcaces de sua bandeira barradas nas fronteiras dos Estados costeiros*?
(STOPFORD, 2009, p. 671).

Apos essa definicdo fundamental, passa-se a IMO. A IMO ¢ integrada por 166
Estados membros da ONU e compde-se do Maritime Safety Committee*?!, Technical Co-
operation Committee, Legal Committee, Facilitation Committee (STOPFORD, 2009, p.
678; BRANCH, 2001, 127-133). A organizagdo cria normas internacionais sobre
prevencdo de colisbes, condicBes técnicas de seguranca das embarcagdes, restricbes de
carregamentos, designacao e marcacgdo de navios, salvamentos de naufragios, qualificacao
de maritimos, rotas de transito maritimo, comunicacdo noturna, alarme de tempestades,
retirada de navios afundados perigosos, notificacdo de perigos de navegacdo, sistema
uniforme de sinalizacdo, estabelecimento de uma comissdo maritima internacional
permanente, entre outras (STOPFORD, 2009, p. 676). Nesse sentido, a IMO consolidou
cerca de 35 Convencdes e Protocolos (BRANCH, 2001, p. 25, pp. 134-144), sendo as
principais: a International Convention for the Safety of Life at Sea*?? - SOLAS e a
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships — MARPOL. A
importancia dessas normas ndo pode ser subestimada, como afirma Branch: “A obediéncia
as diversas convencdes internacionais de seguranca da IMO € mandatdria para a expedicao

de certificados de seguranca na navegacdo de todos os Estados signatarios dessas

420 Com a proliferagdo das bandeiras de conveniéncia, os Estados costeiros iniciaram um “movimento de

controle estatal dos portos” para verificar a cumprimento das regras internacionais. Na América Latina, tem
12 membros (STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, pp. 686-687)

42! Traducdo livre: Comité de Seguranca Maritima, Comité de Cooperacdo Técnica, Comité Legal e Comité
de Facilitacéo.

422 Tradugdo livre: Convencéo Internacional para a Salvaguarda da Vida no Mar e Convencdo Internacional
para a Prevencédo de Poluigdo de Navios.
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convengdes. Sem esses certificados, os navios ndo podem operar legalmente na esfera
internacional*?®” (BRANCH, 2001, p. 119)

Mas € na esfera da regulacdo econémica e comercial que ocorre o verdadeiro embate

pela positivacdo de interesses como normas juridicas internacionais. A UNCTAD ¢ o

orgdo da Assembleia Geral da ONU responsavel pelas questdes de comércio internacional

e desenvolvimento, bem como pelo setor de navegacdo maritima. Integra 187 Estados e é o

férum internacional em que os paises da periferia ttm mais voz (BRANCH, 2001, pp. 166-

167; STOPFORD, 2009, p. 689), além de ser a organizacdo em que 0 conceito de

desenvolvimento foi forjado como algo maior do que o mero crescimento econémico. No

auge do terceiro-mundismo e do desenvolvimentismo, foi na UNCTAD que 0s paises em

desenvolvimento conseguiram positivar normas internacionais relativas ao controle das

“conferéncias”*?* na navegagdo maritima, além de resguardar seus direitos nacionais de

conducdo de politicas publicas de desenvolvimento para o setor. Assim, o cédigo da

UNCTAD sobre as conferéncias de carga contradizia diretamente os interesses dos grandes
oligopolistas da navegacdo do mundo desenvolvido a época (BRANCH, 2001):

Ele [cddigo] era substancialmente diferente do Codigo Europeu, pois procurava

vincular as conferéncias de navegacdo por meio de Convengdes e do Direito

Internacional, bem como envolver os governos no processo consultivo. 1sso

geralmente ndo é apreciado pelas na¢bes maritimas ocidentais, que preferem um

minimo de interferéncia governamental nas atividades de conferéncia de carga.

Ao contrario, os paises em desenvolvimento buscam um sistema que dé as suas

companhias nacionais de navegacdo o direito de entrada nas conferéncias que

prestem servigos ao comércio de seus paises, assim como uma maior parcela

nesse comércio. Ademais, preferem algum tipo de regulago intergovernamental
dos fretes das conferéncias de carga.*?®” (BRANCH, 2001, pp. 198-199)

423 Tradugéo livre do original: “Compliance with the various IMO international conventions on safety is
mandatory for the issue of statutory safety certificates by any of the states signatory to the conventions.
Without such certificates ships cannot legally operate internationally.”

424 para detalhes sobre o sistema de conferéncia de cargas no ambito da UNCTAD, vide BRANCH, Alan E.
Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, pp. 200-202.

425 Tradugdo livre do original: “It was substantially different from the European Code which sought to bind
shipping conferences by convention and international law, and to involve governments in the consultative
process. This is not generally favoured by the Western maritime nations who prefer the minimum of
governmental interference in liner conference activity. Conversely the developing countries seek a system
which gives their national shipping line rights of entry into conferences serving their country’s trade and of a
larger share of that trade. Moreover they favour some form of intergovernmental regulation of conference
freight rates.”
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Nesse sentido, a tradicdo da diplomacia econémica brasileira sempre foi na linha de
fortalecimento das posigdes de multilateralismo desenvolvimentista, que resguarde os
espacos de politicas publicas nacionais aos paises em desenvolvimento, tendo participado
de forma relevante*?® dos debates na UNCTAD (BIOLCHINI, 2005, pp. 36-37). No regime
politico anterior, “... em nome da seguranca nacional e do desenvolvimento econdmico,
envolvemo-nos numa longa batalha internacional objetivando inserir-nos e firmamo-nos no
comeércio internacional, segundo o elementar conceito da ciéncia econdmica, o da utilidade
dos transportes maritimos” (BIOLCHINI, 2005, p. 3).

Apesar da transferéncia de poder e relevancia nas questdes de comércio do sistema
ONU ao sistema GATT nos anos 90 (CASTRO, 2011, p. 311), decorrente da mudanca de
estrutura politica do sistema internacional, com a hegemonia inconteste dos EUA e o
realinhamento dos paises neutros do terceiro mundismo a uma aceitacdo do modelo de
livre comércio no lugar do desenvolvimentismo, da ideia de interdependéncia e da “nova
parceria para o desenvolvimento” (BRANCH, 2001, pp. 168-169), a UNCTAD permanece
um férum de negociacdo importante*?’ e suas normas tém o mesmo nivel de validade

juridica, quando ndo de eficacia pratica, das normas da OMC.

O GATT era a parte do sistema de Bretton Woods que lidava especificamente com as
questdes de comércio internacional. Mesmo que com peso reduzido, 0s paises
subdesenvolvidos participam do sistema desde seus primoérdios, sendo que 10%?® dos 23
membros originais eram da periferia e conseguiram incluir o tratamento preferencial aos
paises em desenvolvimento na Parte IV desse tratado internacional (BRANCH, 2001, pp.
170-171). A logica geral do GATT é de favorecimento do livre comércio entre seus
membros e no mundo, com a reducao das restri¢Ges tarifarias e ndo tarifarias, a coibicdo de
préaticas consideradas abusivas*?® e mecanismos de solugdo pacificas de controvérsias

comerciais. Em sucessivas rodadas de negociacdo, o comercio mundial de mercadorias foi

426 A margem de manobra para politicas setoriais nacionais garantida nessas negociagdes internacionais foi
fundamental para o atingimento dos resultados substanciais da navegacdo brasileira demonstrados no
subcapitulo 3.2.2. de “Introdugdo Historica” supra.

427 \/ide, por exemplo, as atuais discussdes e a produgio normativa envolvendo o transporte multimodal, em
BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, p.
204.

428 Inclusive do Brasil, como uma das nac@es aliadas vencedoras da Il Guerra.

429 Como o “dumping”, subsidios etc.
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crescentemente liberalizado e o tratado transformou-se numa Organizagdo Internacional
completa, a OMC. Em seu ambito, os mais diversos temas relativos ao comércio
internacional sdo regulados em tratados internacionais distintos, com aplicabilidade a
Estados signatarios distintos (BRANCH, 2001, pp.175-180).

Nesse sentido, trés grandes areas reguladas pela OMC assumem particular relevancia
para a navegacdo maritima brasileira. Primeiramente, o acordo sobre subsidios e medidas
de compensacdo, do qual o Brasil é signatério e ja sofreu, inclusive, condenagdo no caso
emblematico do Proex e da Embraer. Em segundo lugar, o Acordo sobre Medidas de
Investimento Relativas ao Comeércio, que 0 pais assinou na expectativa de atracdo de
investimentos estrangeiros e que lhes garante tratamento ndo discriminat6rio em relacédo a
empresas ou investidores nacionais, 0 pagamento de indenizagdes e mecanismos de
solucdo de controvérsias alternativos ao Judiciario do pais. Por fim, o General Agreement
on Trade in Services**® - GATS, que o Brasil assinou na parte que diz respeito aos

transportes.

A primeira vista, o pais teria, assim, se vinculado internacionalmente a adocéo de
politicas liberais no setor de navegacao, que impediriam politicas de incentivo por meio de
subsidios, politicas de favorecimento ao capital nacional e politicas de protecdo de
mercado nos transportes. Contudo, em todas essas normas da OMC, hd uma série de
excecdes e posicOes juridicas distintas para os paises em desenvolvimento (CASTRO,
2011, p. 307), de modo que, juridicamente, ainda ha espaco para aplicacdo de politicas
publicas de desenvolvimento. Além disso, como ja foi discutido, a Constituicdo Federal € a
norma maxima em nosso ordenamento e disposicdes como o afastamento do Poder
Judiciario brasileiro para os investimentos estrangeiros ou mesmo a abertura direta da
cabotagem as empresas estrangeiras sdo patentemente inconstitucionais e impossiveis de

serem internalizadas como normas juridicas validas e vinculantes dentro do pais.

Ademais, as normas internacionais publicas que regem a navegacdo maritima
continuam sendo construidas numa complexa interagdo entre ICC*, OIT, IMO, OMC,
UNCTAD e UNCTRAL (BRANCH, 2001, p. 170) e suas légicas ao mesmo tempo

conflitantes e complementares, cabendo aos Estados nacionais e aos demais atores

430 Traducéo: Acordo Geral de Comércio em Servicos.

41 International Chamber Of Commerce —ICC. Tradugio livre: “Camara Internacional do Comércio”.
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internacionais navegar o sistema da forma que melhor sirva a seus interesses. O importante
a se ressaltar para o objeto da presente dissertacdo € que o atual estadgio da mundializacédo e

da positivacio juridica de normas internacionais na navegacdo maritima nio impede*®

a
adocdo de modelos juridico-institucionais de desenvolvimento do setor, como fica
inclusive evidenciado na pratica de diversas poténcias maritimas asiaticas e ocidentais.
Ainda em 2001, dados da UNCTAD, citados por Biolchini, confirmam a difusdo de uma
série de medidas de apoio praticadas, em menor ou maior grau, por todos 0s paises com
alguma projecdo na navegacdo. Subsidios a construcdo, programas de financiamento,
acordos bilaterais para a facilitacdo da navegacgdo entre 0s signatarios e em detrimento dos
demais paises, créditos a exportacdo, depreciacdo e taxas com beneficiamento, politicas
tributarias, empresas estatais de navegacdo, reserva de cabotagem, auxilio a pesquisa,
reserva de carga e preferéncia de bandeira, subsidios operacionais, auxilio seguro maritimo

etc. etc. (BIOLCHINI, 2005, pp. 122-123).

O sistema OMC e a razdo comercialista liberalizante é apenas uma parte, mesmo
que muito influente, do ordenamento internacional do setor e, especificamente para 0s
paises subdesenvolvidos, ha legitimidade juridica para adog¢do de politicas
desenvolvimentistas nacionais pelas normas da UNCTAD e da Assembleia Geral da ONU
(CASTRO, 2011, p. 308), além do impulso aos aspectos ndo econémicos do
desenvolvimento, como o0 meio ambiente e as relagdes de trabalho, no ambito das

organizacOes técnicas, como a IMO e a OIT.

432 Mas certamente que as dificulta, ja que é justamente esse o objetivo declarado dos grandes oligopélios das
poténcias maritimas e de seus Estados. Aqui cabe, exemplarmente, a mencdo a um poderosissimo lobby
privado da navegacdo maritima dos paises desenvolvidos, o Council of European and Japanese National
Shipowner’s Association — CENSA (Conselho de Associa¢des Europeias e Japonesas dos Proprietarios de
Navios), cujos objetivos sdo:

“The primary objective of CENSA is the promotion and protection of the interests of its membership through
the development of sound shipping policies including in particular:

a) the elimination of restriction on, and interference with, international transport and trade;

b) the promotion of a system free, so far as possible, from governmental discrimination or regulation and
which preserves for shippers the freedom of choice of vessel;” (BRANCH, 2001, p. 145, grifos nossos).

Tradugdo livre: “O objetivo principal da CENSA € a promogdo e a protecdo dos interesses de seus membros
através do desenvolvimento de solidas politicas de navegagdo, em particular:

a) a eliminacao das restricdes e das interferéncias no transporte e no comércio internacional;

b) a promogdo de um sistema livre, tanto quanto possivel, de discriminacdo ou regulacdo governamental e
que preserve aos armadores a liberdade de escolha de embarcacdo.”
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Por fim, a prépria vinculagdo internacional de um pais ndo é um ato religioso e
irrevogavel, mas um ato politico, decidido pelos atores no controle do Estado em
determinado momento historico, e que pode ser alterado. Juridicamente, a Constituicdo de
determinado Estado e sociedade é que forma sua norma suprema, nao esses Compromissos
internacionais, e em termos tedrico-conceituais ndo ha qualquer empecilho para um Estado
mudar de posicdo dentro de uma organizacdo internacional ou mesmo renunciar a um
tratado. O empecilho é de ordem politica, do preco de imagem a se pagar pelo rompimento
de um acordo com os demais Estados, mas se esse preco for menor do que aquele de se

manter em tratados que ferem seus interesses, um Estado independente assumi-lo-&*,

3.2.5 O ordenamento juridico infraconstitucional da navegacao maritima no Brasil

3.25.1 A base tedrica e politico-ideoldgica do modelo: substituicdo da Politica

Industrial pela Regulacdo e a Defesa da Concorréncia

Como visto, 0 antigo modelo juridico-institucional de incentivo a navegagdo e a
marinha mercante brasileira foi extinto, sendo substituido por um sistema de ldgica
neoliberal, em que a intervencdo desenvolvimentista do Estado é considerada negativa e
distorciva do funcionamento do mercado, além de impraticAvel na situacdo de ajuste
financeiro do Estado brasileiro ap6s a crise dos anos 80 e no contexto da globalizacéo.
Assim, apesar do modelo juridico constitucional em tese mesclar em sua ordem econémica
elementos nacional-desenvolvimentistas, socialdemocratas e liberais, as chamadas
reformas do Estado dos anos 90 implementaram o denominado “Estado Regulador”
(COUTINHO, 2014, p. 39), que seria um meio-termo entre o Estado liberal classico, sem

qualquer intervencéo, e o Estado social ou intervencionista.

O suposto meio-termo seria dado justamente pela Regulacdo da esfera econdmica e

pela Defesa da Concorréncia, como intervengdes estatais minimas necessarias a

433 Novamente, dependente do real nivel de poder deste Estado internamente e na seara internacional, ndo de
uma impossibilidade geral supostamente causada pela globalizacao.
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manutencdo do funcionamento eficiente dos mercados capitalistas, seja pela coibicdo da
concentra¢do econdmica e de praticas anticoncorrenciais, seja pela correcao das falhas de

434 externalidades e assimetria de informagdes. Cabe

mercado, como monopdlios naturais
ressaltar que, no ambito da discussdo de direito econdémico, o termo Regulacdo tém
conotagdo especifica, diferente do uso geral de “ordenacdo juridica do capitalismo ou da

economia” utilizado na Economia Politica e outras ciéncias sociais.

No presente capitulo, esta-se tratando justamente desse sentido juridico especifico,
posto que o modelo juridico-institucional atual utiliza expressamente o termo e se baseia
em determinadas ldgicas tedricas e pressupostos especificos correspondentes. Apresenta-
se, destarte, inicialmente a fundamentacdo tedrica e ideoldgica desse modelo, para entdo

detalhar-se sua formatacao na legislagdo setorial concreta para a navegagdo maritima.

Apesar da Regulacdo sofrer duras criticas do liberalismo mais radical de autores
neocléssicos*® como os da Escola de Chicago, da linha da “public choice*®®” etc., sua base
tedrica esta firmemente ancorada no mainstream econdmico liberal, com a crenca no
modelo de mercado como otimizador da alocacdo de recursos escassos e maximizador da
eficiéncia econdmica. A légica da Regulacdo é que a concorréncia perfeita seria o regime
econdmico 6timo, que maximizaria a utilidade dos consumidores, mas que, como existem
mercados que divergem da concorréncia perfeita, caberiam intervengdes pontuais para
aproxima-los da forma 6tima. “A fungdo da regulacéo é, entéo, a de proteger o consumidor

contra efeitos ndo desejaveis do regime de mercado” (COUTINHO, 2014, p. 42).

Veja-se 0 seguinte trecho em Coutinho (2014):

... .uma alocacéo eficiente de recursos seria aquela em que a0 maximo 0 preco
praticado se aproxima do custo marginal. Tal alocagdo somente é possivel em
mercados em que ha& concorréncia perfeita. Em um mercado monopolista, ao
contrario, uma firma pode valer-se de seu poder monopolistico para aumentar
precos e maximizar lucros em prejuizo do consumidor. Essa exploracéo reflete,
consequentemente, uma alocacdo subdtima de recursos que deve ser corrigida,
pois lesa o consumidor em razdo de uma perda quantificAvel de bem-estar
(deadweight loss). (COUTINHO, 2014, p. 43)

434 COUTINHO, D. R. Direito e economia politica na regulacio de servigos plblicos. S3o Paulo: Saraiva,
2014, nota de rodapé p. 42.

435 Vide SALOMAO FILHO, Calixto. Regulacdo da atividade econdmica: principios e fundamentos
juridicos, 2. ed. revista e ampliada, S&o Paulo-SP, Malheiros, 2008, pp. 27-32.

436 \Vide COUTINHO, op. Cit., p. 45 et. seq. e SALOMAO, op.cit., p. 23.
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E Castro (2011):

. 0 pano de fundo do direito da regulacdo é a economia de mercado e a
globalizacdo. A economia do mercado nasceu do direito e continua a ser
regulamentada por ele; portanto, ndo é contraditdrio que uma economia liberal
seja objeto de regulacdo, a partir do momento em que ndo é mais possivel se
contentar unicamente com a lei da oferta e da demanda. (CASTRO, 2011, p.
357)

Numa visdo mais restritiva, a regulacdo visaria exclusivamente garantir o
equilibrio do mercado, coibindo praticas distorcidas dos agentes econdmicos, ora
consideradas falhas de mercado, a fim de assegurar o equilibrio interno do
sistema regulado. (CASTRO, 2011, p. 359)

A correcdo feita pela Regulacdo ao sistema de mercado ndo tem nem 0 mesmo
fundamento da discussdo em torno do planejamento, nem o das bases do intervencionismo
industrialista a List, nem dos problemas de demanda efetiva keynesianos e muito menos
das questdes redistributivas da socialdemocracia e do socialismo. Funda-se na “crenga na
possibilidade de reproducdo das condicdes de mercado através da agéncia regulatéria
naqueles setores em que essas condicdes ndo podem ser produzidas naturalmente.”
(SALOMAO, 2008, p. 29), «... se justifica pela existéncia de falhas de mercado, entre as
quais podem ser citadas a concorréncia imperfeita e os precos e tarifas predatérias e ndo
modicas” (CASTRO, 2011, p. 360, grifos nossos) e “... ¢ instituida com 0 proposito de
defender o interesse publico*®” contra perdas de bem-estar associadas as falhas de
mercado” (CASTRO, 2011, p. 362).

Em termos histdrico-concretos, esta ligada ao neoliberalismo no poder a partir dos
anos 70, com a privatizacdo de servigos publicos em sabidas condicdes de falhas de
mercado (COUTINHO, 2014, p. 53). E na periferia*®, em especifico no Brasil, as

37 Interessante notar a identificagio de “interesse ptiblico” na Regulagdo stritu sensu com o 6timo alocativo
do mercado...

438 Aqui cabe um breve comentario sobre a diferenca da crise capitalista nos paises desenvolvidos e na
periferia, decorrente da propria diferenca da natureza do Estado e das estruturas econdmicas nesses paises.
No centro, a crise foi uma crise do Estado de Bem-Estar keynesiano. Na periferia, uma crise do Estado
desenvolvimentista. Apesar de ambos contestarem o Estado liberal classico, sdo estruturalmente
completamente diferentes (COUTINHO, D. R. Direito e economia politica na regulacdo de servigos
publicos. Sdo Paulo: Saraiva, 2014, p. 64). E consequentemente a ldgica das privatizacbes sao
respectivamente diferentes: “Ademais, paises em desenvolvimento tém caracteristicas e problemas {inicos
que parecem sugerir a importancia de estratégias regulatérias distintas daquelas adotadas pela regulacéo
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privatizacdes dos anos 90 no contexto de crise do Estado, Consenso de Washington e
necessidade de garantir os recursos externos para o fechamento do balanco de pagamentos
e 0 processo de contencio da hiperinflagdo*3®. Com a privatizagio das chamadas industrias
de rede por periodos longos, de 20 a 30 anos de delegacdo, 0 modelo juridico de Regulacao
deve cumprir uma série de funcbes mercadoldgicas, sintetizadas em Coutinho como o
equilibrio entre a maximizacdo das vantagens aos consumidores e 0s retornos sobre 0s
investimentos das empesas que adquiriram o0s setores privatizados, estabelecido
juridicamente no momento do estabelecimento das “regras do jogo” do “compromisso

regulatorio”* (COUTINHO, 2014):

... a regulacdo deve entdo assegurar que as demandas dos consumidores sejam
atendidas, assim como assegurar, simultaneamente, retornos razodveis aos
investidores. Esses Ultimos devem, ainda, ser estimulados a repassar aos
consumidores ganhos de produtividade e inovagdes tecnoldgicas e/ou gerenciais.
A regulacéo deve, enfim, buscar uma situacdo 6tima na qual as tarifas para o
consumidor sejam as mais baixas possiveis sem prejuizos de retornos
considerados justos para os investidores privados. (COUTINHO, 2014, p. 89,
grifos nossos)

Por fim, Castro lista analiticamente os objetivos decorrentes da ldgica sintetizada
anteriormente (CASTRO, 2011):
... 0 principais objetivos da maioria dos esfor¢os de regulacdo econémica sdo: a)

controle do poder de monopodlio; b) controle dos lucros abusivos; c)
compensagdo para as externalidades; d) informacdo inadequada; e) competicdo

convencional do mundo desenvolvido.” (COUTINHO, D. R. Direito e economia politica na regulacao de
servigos publicos. Sdo Paulo: Saraiva, 2014, p. 52) e: “Contudo, sejam quais forem as razdes que levaram o
mundo desenvolvido a privatizar e a implementar uma acéo regulatdria subsequente, elas séo diferentes em
intensidade, forma e conteddo das razGes que levaram os paises em desenvolvimento, em especial o Brasil, a
empreender reformas do Estado por meio da privatiza¢do.” (Ibid. p. 61)

No mesmo sentido: “industrialization in peripheral countries led by developmental states was not
accompanied by social democratic coalitions aiming at the distribution of income and full employment”
MEDEIROS, Carlos A. The Political Economy of the Rise and Decline of Developmental States, in
PANOECONOMICUS, 2011, 1, pp. 43-56. www.doiserbia.nb.rs/img/doi/1452-595X1101043M.pdf ultimo
acesso 16/10/2013. pp. 8-9.

Tradugdo livre: “a industrializa¢do liderada pelos Estados desenvolvimentistas nos paises periféricos ndo foi
acompanhada de coalizdes socialdemocratas com vistas a distribui¢@o de renda e ao pleno emprego.”

439 Sobre a relagdo entre as privatizacdes e o Plano Real, vide COUTINHO, op. Cit., pp. 84-85.

440 Os longos periodos de maturagdo e os altos niveis de investimentos envolvidos nesses processos tornam a
iniciativa privada particularmente sensivel ao risco de mudancas dessas regras. Como ndo poderia deixar de
ser em um modelo essencialmente baseado na atracdo de capitais privados estrangeiros para investimentos, o
“Estado regulador” tem de ndo apenas aplicar regras atraentes a esses capitais, como garanti-las por prazos
prolongados. Vide COUTINHO, D. R. op. Cit., pp. 90-91.
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excessiva; f) desigualdade no poder de barganha; g) racionalizagdo, que inclui
planejamento da inddstria; h) moral hazard; i) paternalismo e j) escassez.
(CASTRO, 2011, pp. 360-361)

Neste diapasdo, cabe mencionar que em sentido técnico-juridico formal, o novo
modelo Regulacdo, apesar de sua légica econdmica neoliberal prépria e contraposta aquela
do modelo desenvolvimentista anterior, continua se inserindo nos conceitos classicos de
Direito Administrativo (SALOMAO, 2008, p. 25). A forma pela qual a Regulacdo é
implementada é, de um lado, por delegagdo de servico publico - mas agora regulamentada,
supervisionada e fiscalizada pelas Agéncias Reguladoras e ndo mais pelos ministérios*! - e
do outro, pelo exercicio do poder de policia, igualmente passado dos 6rgdos diretos do
Estado as Agéncias. As agéncias, apesar do neologismo implantado dos paises anglo-
saxfes no periodo das privatizacBes, constituem-se juridicamente como autarquias

especiais, instituto juridico presente no ordenamento brasileiro ha décadas.

Assim, a grande diferenca entre os modelos esta na passagem da exploracéo direta do
Estado de determinados setores estratégicos, como telecomunicacbes e transportes
aquaviarios, para a iniciativa privada, e a atribuicio das fungdes normativas infralegais**? e
do poder de policia sobre os setores privatizados as autarquias especiais “agéncia
reguladora”. O Direito Regulatorio ¢, em seu contetido e método, Direito Econdmico®®, e,
em sua forma, uma espécie de Direito Administrativo, e ndo contesta a logica essencial
deste ultimo, até porque a estrutura juridica constitucional brasileira ndo foi alterada nesse
sentido. As mudancas ocorreram na logica econdbmica fundamental do sistema, ndo nas
formas de direito administrativo utilizadas, e o importante a se destacar nesse sentido no
contexto da presente dissertacdo ¢ que o modelo “Regulacdo” e seu correlato “Defesa da

Concorréncia” partem de uma visdo de economia totalmente desestatizada e abandonam

441 Sobre a esperada maior capacidade técnica e discricionariedade propria das Agéncias Reguladoras em
relagdo ao legislativo e o setor politico tradicional, vide BIOLCHINI, M. C. de A. Regulacéo do Transporte
Aquaviério: a regulacéo da outorga de Autorizagdo. Lumen Juris, Rio de Janeiro, 2005, p. 69.

42 Que continuam apenas podendo regulamentar legislacdo propriamente aprovada pelo Legislativo, sem
inovar no ordenamento juridico.

443 “pPensar Direito Econdmico é pensar o Direito como um nivel do todo social — nivel da realidade, pois —

como mediacdo especifica e necessaria das relagdes econdmicas. Pensar Direito Econdmico é optar pela
adocdo de um modelo de interpretacdo essencialmente teleoldgica, funcional, que instrumentara toda a
interpretacdo juridica, no sentido de que conforma a interpretacdo de todo o Direito.” (GRAU, Eros R. A
ordem econdmica na constituicdo de 1988: interpretacdo critica, 7. Ed. revista e atualizada, Sdo Paulo,
Malheiros, 2002, p. 179)
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qualquer possibilidade de intervengdo estatal na economia para fins outros que ndo a
garantia do equilibrio dos mercados.

Ha autores, como os denominados “social marketeers”***, ou, no Brasil, Calixto

Salomao e a linha do “novo estruturalismo juridico**®”

, que argumentam no sentido de que
0 modelo, para cumprir as determinagdes constitucionais em vigor, teria de, conjuntamente
com suas fungbes de garantir a concorréncia, corrigir falhas de mercado e maximizar o
“bem-estar” do consumidor, reger-se ainda por outros principios juridicos especificamente
desenvolvimentistas. Sua concep¢do de economia € tipicamente social-liberal, de um
capitalismo humanizado pelo direito, democrético e justo, concebido como um processo de
conhecimento, e protegido contra seus proprios abusos pelo “combate ao poder econdmico

nos setores regulados através da introdugdo de uma concorréncia regulada” (SALOMAO,

2008, p. 16).

Apesar do tom explicita e desnecessariamente antipositivista*®, fundamenta essa
exigéncia no direito brasileiro, com os seguintes principios constitucionais: o redistributivo
(art. 170, VII), o da diluicédo dos centros de poder econémico e politico (art. 170, IV e V) e
o do estimulo a cooperacio (art. 114, § 2.) (SALOMAO, 2012, pp. 26-27). Nesse sentido, a

propria Regulacdo deveria pautar-se por esses principios, como por exemplo com regras de

444 VVide COUTINHO, D. R. Direito e economia politica na regulagdo de servicos publicos. S&o Paulo:
Saraiva, 2014, p. 104.

445 Sobre a proposta dessa escola: “Uma perspectiva que nio seja compensatoria, mas, sim, estruturalista,
permite dar, se ndo mais precisdo, a0 menos mais materialidade a coordenacéo entre principios. Assim,
identificar instrumentos regulatérios que interfiram e modifiquem as estruturas de poder econdmico,
disciplinem e orientem a forma de funcionamento das empresas publicas e privadas nos setores regulados,
pode ajudar a impedir que o funcionamento normal do sistema econdmico leve a producdo de desequilibrios
econdmicos e sociais.” (SALOMAO FILHO, Calixto. Regulacdo da atividade econdmica: principios e
fundamentos juridicos, 2. ed. revista e ampliada, Sdo Paulo-SP, Malheiros, 2008, p. 16)

448 A presente dissertacdo entende-se como claramente juspositivista (que ndo se resume a Kelsen) e pretende
fazer ciéncia, ndo filosofia do direito. Nesse sentido, discorda-se totalmente da seguinte assertiva: “O Direito
vé o conhecimento de maneira profundamente diversa das ciéncias sociais. Enquanto para estas o
conhecimento ¢ algo eminentemente empirico, para o Direito o conhecimento é eminentemente valorativo.”

(Ibid. p. 38)

Ocorre aqui uma confusdo entre o fendmeno “Direito”, que realmente positiva interesses e valores, e a
ciéncia do direito, que estuda esse fendbmeno e que faz parte das ciéncias sociais mais amplas, especializando-
se apenas no subsistema de relagdes sociais regidos por normas juridicas coercitivas. Como qualquer estudo
de ciéncia social critica, deve antes de mais nada partir do fenémeno real, para descrevé-lo, analisa-lo e
critica-lo. E nesse sentido, o direito esta muito longe de poder ser associado a ideia de justiga, assim como o
capitalismo real estd muito longe de ser um “processo de conhecimento econémico” e outros eufemismos
similares. Nada mais ideologico e apologético que uma afirmagio como a seguinte: “Desse modo, a
sociedade que vemos € uma representagao de valores sociais democraticamente estabelecidos.” (Ibid., pp. 38-
39)
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universalizacdo de servigos*’ nas concessdes, regras procedimentais que aumentem a
participacdo democratica e contribuam para implementar a justica material®*®, incluam

preocupacdes ambientais*+®

etc., na logica de “contrastar (com antidotos juridicos)
tendéncias respectivamente macro e microecondémicas negativas, que tém respaldo

estrutural nas respectivas economias e nos respectivos setores” (SALOMAO, 2012, p. 33).

O ordenamento juridico brasileiro como um todo realmente ndo aceita a Regulagéo

nos moldes (neo)classicos, por infringir®®

principios constitucionais expressos (e
positivados) e contrariar a logica geral do Estado brasileiro do pos-ditadura, que
juridicamente é constituido como uma republica democrética desenvolvimentista e social-
liberal, ndo como um “Estado regulador’*! neoliberal (GRAU, 2001, pp. 36-37).
Igualmente, a concepcdo de interferir na realidade socioecondémica por meio de

instrumentos juridicos esta na base desta dissertacdo e de qualquer estudo institucionalista.

Contudo, apesar de ser possivel a exigéncia regulatéria de padrbes técnicos e
condutas empresariais que levem em consideracdo fins desenvolvimentistas, como
questdes ambientais**? e a ja discutida universalizacdo dos servicos publicos, a tentativa
dessas linhas “progressistas” de juristas de adaptar o instrumento Regulacdo e Defesa da

Concorréncia®? a essas exigéncias sociais e desenvolvimentistas da Constituicdo Federal

47 VVide SALOMAO, (Org). Regulagéo e desenvolvimento: novos temas. Sdo Paulo, Malheiros, 2012, p.
30.

448 |bid., p. 34.
449 |bid., p. 45.

450 para Salomdo, deve haver justamente uma interpretacio da Regulacio que a harmonize com esses
principios n&o liberais. Vide SALOMAO FILHO, Calixto. Regulacdo da atividade econdmica: principios e
fundamentos juridicos, 2. ed. revista e ampliada, S&o Paulo-SP, Malheiros, 2008, p. 36.

451 Sobre o Estado Regulador, ou subsidiario, e sua relagdo com a Regulagéo, vide BIOLCHINI, M. C. de A.
Regulacdo do Transporte Aquaviario: a regulagdo da outorga de Autorizacdo. Lumen Juris, Rio de
Janeiro, 2005, pp. 92-93. E na mesma autora, a posi¢do de que a Regulacdo econémica da ANTAQ “tem
capacidade para observar tais postulados principiolégicos” (Ibid., p. 147).

452 Ainda para uma versio mais ampla da Regulacdo, incluindo questdes sociais e ambientais, vide Souto,
Marcos Juruena Villela. “Agéncias Reguladoras”. RDA n. 216:125-162, abr./jun. 1999, apud BIOLCHINI,
M. C. de A. Regulagéo do Transporte Aquaviario: a regulacio da outorga de Autorizagdo. Lumen Juris,
Rio de Janeiro, 2005, p. 59.

453 Sobre a correlagdo e a diferencga desses dois conceitos: “... a diferenca entre direito antitruste e regulag&o
esta basicamente na forma de intervencdo. A atuacdo do direito antitruste € essencialmente passiva,
controlando formacdo de estruturas e sancionando condutas. Trata-se do que a doutrina administrativa
costuma chamar de atos de controle e de fiscalizagéo, através dos quais o Estado ndo cria a utilidade publica,
limitando-se a fiscaliza-la ou controla-la. J& a regulacdo nfo pode se limitar a tal funcdo. E preciso uma
intervencdo ativa, que ndo se restringe ao controle, mas a verdadeira criacdo da utilidade puablica através da
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contraria a propria légica interna desses institutos. Para “ordenar o exercicio da atividade
econémica de forma a que esses efeitos [negativos do funcionamento do mercado] néo
sejam produzidos e as necessidades da populagdo sejam providas” (SALOMAO, 2008, p.

454

18), seriam necessarias mudangas socioecondmicas estruturais™* muito mais profundas do

que o instrumento Regulac&o®>® em sentido juridico estrito possibilita.

E que certamente teriam de ultrapassar a premissa de que “... a regulagdo mais
efetiva € a que impde a existéncia de concorréncia naqueles setores em que as condicbes
estruturais dos mercados impedem que essa se estabeleca somente com uma aplicacdo
ativa do direito antitruste” (SALOMAO, 2008, p. 37), os objetivos de “...que 0s agentes
adquiram conhecimento*® nas relagdes econdmicas” (SALOMAO, 2008, p. 124) e
definitivamente a nogdo de que “...no campo da regulacdo da atuacdo dos agentes privados
no mercado, promogéo da justica social s6 pode significar obtencéo de equilibrio entre 0s
agentes no mercado” (SALOMAO, 2008, p. 166, grifos nossos).

Os mecanismos dos quais 0 Estado e o direito dispdem para concretizar os objetivos
constitucionais de desenvolvimento e justica social sdo justamente outros, como politica

tributaria®’, politica industrial, investimentos em infraestrutura fisica e social, direito

regulacdo. A utilidade publica, nos setores regulaveis, consiste exatamente na efetiva criacdo de um sistema
de concorréncia.” (SALOMAO FILHO, Calixto. Regulacdo da atividade econdmica: principios e
fundamentos juridicos, 2. ed. revista e ampliada, Sdo Paulo-SP, Malheiros, 2008, p. 37, grifos nossos).

Vide também CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulagéo e desenvolvimento. Ed. Forum,
Belo Horizonte, 2011, pp. 391- 402.

454 Mas que por sua vez seriam efetuadas por decisdes politicas juridicamente institucionalizadas. E possivel
alterar a realidade socioeconémica no sentido desenvolvimentista. S6 ndo é possivel fazé-lo com os
instrumentos juridico-institucionais tipicos do neoliberalismo.

453Se o termo for usado no sentido amplo proposto por Salomao, que “[e]ngloba toda forma de organizagdo
da atividade econdmica através do Estado, seja a intervencdo através da concessdo de servico publico ou o
exercicio de poder de policia” (Ibid., p. 21), ele acaba se confundindo com o termo de Direito Economico e
perde sua utilidade cientifica e de analise e contrastacdo com os demais instrumentos especificos de
ordenacdo socioecondmica.

456 Esse foco excessivo na informacido dos “agentes”, em detrimento das questdes estruturais concretas de
exploragdo e dominacédo de classe e do subdesenvolvimento dependente dos paises periféricos é ilustrativo da
ideologia e da agenda liberais dominantes na atual discussdo sobre as formas de organizacdo juridico-
institucional da economia e sua utilizagdo para a inducdo de desenvolvimento. Consequentemente, s&o
também dominantes na produgdo normativa e nas instituicdes vigentes no Brasil atual, inclusive no setor
regulado dos transportes aquaviarios e da navegacdo maritima.

457 O proprio Salomido discute o instituto da “contribuicio de interven¢io no dominio econdmico” (art. 149
da CF) como o mais apropriado a universalizagdo dos servigos, notadamente instituto juridico de direito
tributario e sem qualquer relagdlo com a Regulagdo. Vide SALOMAO, (Org). Regulacdo e
desenvolvimento: novos temas. S&o Paulo, Malheiros, 2012, p. 30.
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trabalhista e previdenciério etc. Em suma, “..a forma de atuacdo do préprio Estado
enquanto centro de planejamento ou prestacdo direta dos servicos de interesse social
regulados” (SALOMAO, 2008, p. 17). Querer adaptar institutos de base tedrica neocléssica
e desenvolvidos especialmente para apoiarem 0s processos de privatizacdo do
neoliberalismo para essas fungdes desenvolvimentistas ¢ um esforco arido*® e que acaba
impedindo o debate aberto e aprofundado sobre os modelos juridico-institucionais de fato
apropriados para impulsionarem o desenvolvimento em paises periféricos. E debate que
tem de ser critico inclusive ao conjunto do arcabougo econémico liberal, com suas vacas

sagradas de foco consumerista®® e culto & concorréncia perfeita*®.

48 E potencialmente voluntarista, ao querer impor juridicamente comportamentos inviaveis
economicamente. Dentro do sistema capitalista, as empresas individuais sdo forcadas a se comportar com
maximizacdo de lucros etc., sob pena de falirem e serem engolidas por suas rivais mais competitivas. Assim,
o direito, e em especifico a regulacdo, ndo pode simplesmente ir criando obriga¢Ges, como a universalizagéo,
niveis de investimentos, niveis de qualidade de servico, seguranca ambiental etc. sem levar em consideracao
os fundamentos econdmicos concretos da atividade empresarial em cada setor. Nesse sentido, veja-se 0
seguinte trecho sobre o problema da universalizagdo de servicos: “Dizer que o capital privado nido pode ser
coagido a promover a universalizacdo sem que Ihe seja garantida uma contrapartida ndo é uma afirmacéo
abstrata. Desde que a prestagdo de servicos publicos em setores de infraestrutura se tornou um negdcio
privado, conciliar a I6gica do lucro com a prestacdo universal desses servigos passou a ser um dos problemas
de fundo da regulacdo. Nesse sentido é que pode ser ingénuo acreditar que seja possivel exigir, em um
ambiente de regulacdo pds-privatizagdes, que investidores privados cumpram objetivos de universalizagao
sem que tal tarefa ndo seja, de algum modo, remunerada ou que possa significar ganho ou vantagem
competitiva.” (COUTINHO, D. R. Direito e economia politica na regulacao de servicos publicos. S&o
Paulo: Saraiva, 2014, p. 137)

113

49 E 0 “novo estruturalista” Salomio permanece vinculado a essa Otica: “... a concorréncia como um
processo de descoberta: quanto mais alternativas de produtos o consumidor puder examinar e descartar, tanto
mais sua escolha sera plena de informagdes relativamente a sua preferéncia.” (SALOMAO FILHO, Calixto.
Regulacao da atividade econdmica: principios e fundamentos juridicos, 2. ed. revista e ampliada, S&o
Paulo-SP, Malheiros, 2008, p. 43). Ou seja, a liberdade e o “bem-estar” do consumidor como valores
supremos, ndo desenvolvimento nacional, acumulacdo de capital nacional, distribuicdo de renda,
desenvolvimento tecnol6gico autbnomo etc. etc.

460 Tanto em termos historicos, quanto conceituais, ndo sio essas categorias que levam ao desenvolvimento
econdmico e social. Historicamente, lembra-se o caso da Alemanha, do Japdo e da Coreia do Sul em suas
fases de formag&o capitalista, onde o Estado favoreceu a centralizacdo dos capitais nacionais, inclusive com
entrelagamento com o capital financeiro e estatal, como forma de protegdo contra grupos estrangeiros e para
ganho de escala produtiva, em claro contraste com o dogma da livre concorréncia (CHANG, Hé-Joon.
Chutando a escada: a estratégia do desenvolvimento em perspectiva histérica. Trad. Luiz Antonio
Oliveira de Aradjo. S&o Paulo: UNESP, 2004).

E esse ¢ um ponto em que o denominado “novo estruturalismo juridico” ndo consegue ultrapassar suas
limitagbes ideoldgicas social-liberais, acreditando em teses como: “E preciso entender a existéncia de
alternativas e a liberdade de escolha como valores em si, inadmitindo o poder econdmico e exigindo que
ganhos de escala sejam repartidos com o consumidor (admitindo-se portanto, a eficiéncia sé no sentido
distributivo, e ndo alocativo)...” (SALOMAO, op. Cit., pp. 45-46), “...sério obstaculo ao desenvolvimento
nesses paises é o alto grau de concentragdo de poder econdmico.” (SALOMAO, op.cit., p. 47) e ... a indugdo
do desenvolvimento é fundamental para economias estruturalmente subdesenvolvidas; e indugdo s6 é
possivel com combate as condicBes estruturais da economia que favorecem a concentragdo do poder e,
portanto, a ingovernabilidade econdmica.” (SALOMAO, op.cit., p. 46).
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Questdes como o balanco de pagamentos e a conta de transagbes correntes,
acumulacdo de capital nacional, industrializagéo, reservas de mercado, desenvolvimento
tecnoldgico nacional, formagdo de “campedes nacionais™*®!, aspectos estratégicos e de
defesa, distribuicdo de renda, desenvolvimento e equilibrio regional etc. sdo todas
simplesmente inexistentes para a Regulacdo, seja em seu vies liberal, seja em sua versdo
jusidealista a Salomdo, até como uma consequéncia l6gica das premissas teoricas
neoclassicas do modelo, baseado em individuos/consumidores de um lado e empresas do
outro, mediados pelas regras de trocas dos mercados. A postura de que “...nenhuma
justificativa extraconcorrencial é admissivel tratando-se de setores regulados. (...) a
persecucdo per se da existéncia da concorréncia justifica-se pela propria razdo de ser da
regulacdo” (SALOMAO, 2008, pp. 82-83) demonstra de forma ostensiva a subordinagéo
de todos o0s potenciais objetivos e instrumentos desenvolvimentistas a ldgica
inquestionavel da concorréncia tipica da logica liberal dominante. Porém, séo justamente
essas questdes ndo concorrenciais que uma organizacdo juridico-institucional da economia
teria de enfrentar para poder servir de fato como instrumento de inducdo de

desenvolvimento.

3.2.5.2 Legislacao e institui¢des na navegagdo maritima brasileira atual

461 O problema do tamanho minimo para empresas serem eficientes e competitivas no mercado internacional
é uma questdo central do desenvolvimento e que se choca diretamente com as premissas de descentralizagdo
da ldgica da defesa da concorréncia. Especificamente na navegacdo maritima, escala e capitalizacdo talvez
sejam as duas questBes determinantes da sobrevivéncia e do sucesso empresarial no setor, como Branch deixa
bem explicito: “... and finally, the larger the company, generally speaking, the better it will be able to combat
the challenges of the next century, in particular with regard to new investment, which will be vast, and
competition, which will intensify” (BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd.,
Cheltenham, Reino Unido, 2001, p. 297).

Tradugdo livre: “e, finalmente, quanto maior a empresa, em geral, mais facilmente poderd enfrentar os
desafios do proximo século, em particular no que diz respeito a novos investimentos, que serdo vastos, € a
competigdo, que ficara mais intensa.”

A busca por uma Marinha Mercante nacional tem de necessariamente levar em consideracdo esses
problemas, sem ficar amarrada por uma suposta supremacia da l6gica concorrencial acima de todos os
demais problemas, objetivos e principios constitucionais que regem a ordem juridica brasileira.
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O setor de navegagdo maritima brasileiro é organizado por trés tipos de instituicoes.
As que fazem a regulacéo técnica e socioambiental, incluindo-se ai a Marinha do Brasil*®?,
responsavel pela aplicacdo das regras de salvaguarda da vida no mar e prevencdo de
polui¢ido acordadas no dmbito da IMO, por meio das NORMAM?*% (CASTRO, 2011, p.
123 e pp. 281-282), o Conselho Nacional do Meio Ambiente - CONAMA, que detalha as
questBes ambientais também para a navegacdo maritima (CASTRO, 2011, p. 291), e 0

Tribunal Maritimo*®*

, corte administrativa especializada em Direito Maritimo e Direito da
Navegacdo. A regulacdo econémica propriamente dita, a cargo da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios — ANTAQ. E as instituicdes ainda existentes de fomento, como o

BNDES.

Tal qual na discussdo sobre o ordenamento internacional do setor, a regulagdo
técnica e ambiental*®® tem efeitos significativos sobre o funcionamento da navegagio®°,
desde exigéncias de investimentos a praticas operacionais especificas, com implicacdes
diretas na estrutura de custos e fretes, além de impulsionar o aspecto de sustentabilidade
socioambiental do desenvolvimento. Assim, reconhece-se esse aspecto na presente
dissertacdo, mas o foco do debate centrar-se-4 na regulacdo econémica e nos instrumentos

de politicas publicas setoriais, do planejamento ao fomento, por relacionarem-se direta e

462 | ej Complementar 97, de 09 de junho de 1999.
Art. 17. Cabe a Marinha, como atribuicdes subsididrias particulares:

| - orientar e controlar a Marinha Mercante e suas atividades correlatas, no que interessa a defesa
nacional;

Il - prover a seguranca da navegacao aquaviaria;
I11 - contribuir para a formulagdo e condugdo de politicas nacionais que digam respeito ao mar;

IV - implementar e fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos, no mar e nas aguas interiores, em
coordenacdo com outros 6rgdos do Poder Executivo, federal ou estadual, quando se fizer necessaria, em
razdo de competéncias especificas.

V — cooperar com o0s érgdos federais, quando se fizer necessério, na represséo aos delitos de repercussdo
nacional ou internacional, quanto ao uso do mar, aguas interiores e de areas portuarias, na forma de apoio
logistico, de inteligéncia, de comunicagfes e de instrucéo. (Incluido pela Lei Complementar n°® 117, de
2004)

Paragrafo Unico. Pela especificidade dessas atribuigdes, € da competéncia do Comandante da Marinha o
trato dos assuntos dispostos neste artigo, ficando designado como "Autoridade Maritima", para esse fim.

463 Normas da Autoridade Maritima.

44 VVide CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulacéo e desenvolvimento. Ed. Forum, Belo
Horizonte, 2011, p. 132.

485 Sobre o “Direito Ambiental Maritimo”, vide Ibid., p. 252.

466 Para uma listagem das mais de 15 leis brasileiras que regem os diversos aspectos da regulagio técnica e
ambiental no setor, vide Ibid., pp. 125-127.
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deliberadamente com o desenvolvimento da navegagdo maritima nacional e do pais como

um todo.

O regramento juridico infraconstitucional basico do setor de transportes aquaviarios
no Brasil ¢ estabelecido pela Lei 10.233, de 05 de junho de 2001, que: “Dispde sobre a
reestruturagdo dos transportes aquaviario e terrestre, cria 0 Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transporte, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e o Departamento Nacional de Infra-
Estrutura de Transportes, e da outras providéncias.”, ja delimitando em seu enunciado as
principais organizagdes responsdveis pelo setor. Destarte, por esta norma, o
estabelecimento da politica dos transportes terrestres e aquaviarios, de forma integrada,
ficaria sob responsabilidade do Conselho Nacional, 6rgdo politico, enquanto a Regulacédo
ficaria com os entes téecnicos ANTAQ e ANTT, ao cabo que a execucdo das obras de

infraestruturas é de competéncia do DNIT.

Atendendo a logica constitucional, a lei define o Sistema Nacional de Viacdo e o
distingue do sistema Federal de Viacgdo, especificamente sob ingeréncia da Unido, e

determina os objetivos de:

Art. 40 S8o objetivos essenciais do Sistema Nacional de Viacéo:
| — dotar o Pais de infra-estrutura viaria adequada;
Il — garantir a operacéo racional e segura dos transportes de pessoas e bens;

111 — promover o desenvolvimento social e econémico e a integracdo nacional.

§ 10 Define-se como infra-estrutura viaria adequada a que torna minimo o custo
total do transporte, entendido como a soma dos custos de investimentos, de
manutencdo e de operacdo dos sistemas.

§ 20 Entende-se como operagdo racional e segura a que se caracteriza pela
geréncia eficiente das vias, dos terminais, dos equipamentos e dos veiculos,
objetivando tornar minimos os custos operacionais e, conseqiientemente, 0S
fretes e as tarifas, e garantir a seguranca e a confiabilidade do transporte.

O proximo artigo da lei estabelece o CONIT, com destaque nosso para o carater
politico amplo de suas atribuicbes, que incluem expressamente politicas de
desenvolvimento, incluindo questdes de Defesa e de meio-ambiente, politicas de promogéo

de competitividade e de fomento e uma preocupacao regionalista clara:
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Art. 52 Fica criado o Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte
— CONIT, vinculado a Presidéncia da Republica, com a atribuicéo de propor ao
Presidente da Republica politicas nacionais de integracdo dos diferentes modos
de transporte de pessoas e bens, em conformidade com: (Vide Decreto n® 6.550,

de 2008)

I - as politicas de desenvolvimento nacional, regional e urbano, de defesa
nacional, de meio ambiente e de seguranca das populac6es, formuladas pelas
diversas esferas de governo; (Redacdo dada pela Medida Proviséria n® 2.217-3,
de 4.9.2001)

Il — as diretrizes para a integracéo fisica e de objetivos dos sistemas viarios e das
operacOes de transporte sob jurisdicdo da Unido, dos Estados, do Distrito Federal
e dos Municipios;

Il —a promogéo da competitividade, para reducéo de custos, tarifas e fretes, e da
descentralizagdo, para melhoria da qualidade dos servi¢os prestados;

IV — as politicas de apoio a expansdo e ao desenvolvimento tecnoldgico da
indUstria de equipamentos e veiculos de transporte;

V - a necessidade da coordenacdo de atividades pertinentes ao Sistema Federal
de Viacgdo e atribuidas pela legislacdo vigente aos Ministérios dos Transportes,
da Defesa, da Justica, das Cidades e a Secretaria Especial de Portos da
Presidéncia da Republica. (Redacdo dada pela Lei n® 11.518, de 2007)

Art. 6. No exercicio da atribuicdo prevista no art. 50, caberd ao CONIT: (Vide
Decreto n°® 6.550, de 2008)

| — propor medidas que propiciem a integracdo dos transportes aéreo, aquaviario
e terrestre e a harmonizacdo das respectivas politicas setoriais;

Il - definir os elementos de logistica do transporte multimodal®’ a serem
implementados pelos érgdos reguladores dos transportes terrestre e aquaviario
vinculados ao Ministério dos Transportes, conforme estabelece esta Lei, pela
Secretaria Especial de Portos e pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil -
ANAC; (Redacéo dada pela Lei n° 11.518, de 2007)

Il — harmonizar as politicas nacionais de transporte com as politicas de
transporte dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, visando a
articulagdo dos 6rgéos encarregados do gerenciamento dos sistemas viarios e da
regulacdo dos transportes interestaduais, intermunicipais e urbanos;

IV — aprovar, em funcéo das caracteristicas regionais, as politicas de prestacdo
de servigos de transporte &s areas mais remotas ou de dificil acesso do Pais,
submetendo ao Presidente da Republica e ao Congresso Nacional as medidas
especificas que implicarem a criacdo de subsidios;

467 Especificamente sobre o regramento do transporte multimodal no Brasil, a integracdo total dos modais de
transportes foi buscada pela Lei 6288/75 e pelo Decr. 80.145/77, depois revogados pela Lei 9611/98 e Decr.
3411/2000. Como visto, sua caracteristica principal é que o transporte multimodal é executado sob
responsabilidade de um Unico operador. No entanto, como repetidamente foi e serd visto nesta dissertacao,
tentativas de politicas setoriais como esta esbarram na ansia arrecadadora do neoliberalismo e por questdes
tributérias, da Instrucdo Normativa SRF n. 150/99, o contéiner fica descaracterizado fora da multimodalidade
(RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introducéo aos sistemas de transporte no Brasil e a logistica
internacional. 3. Ed., Aduaneiras, S&o Paulo, 2003, pp. 104-105 e p. 109)


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2007-2010/2008/Decreto/D6550.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2007-2010/2008/Decreto/D6550.htm
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V — aprovar as revisdes periodicas das redes de transporte que contemplam as
diversas regides do Pais, propondo ao Poder Executivo e ao Congresso Nacional
as reformulacdes do Sistema Nacional de Viacdo que atendam ao interesse
nacional.

O capitulo 1V desta lei prossegue dispondo sobre os principios e diretrizes que
devem guiar o setor de transportes aquaviario e terrestre. Tal qual na ordem constitucional,
inicia-se pela afirmacdo da busca pela preservacdo do interesse nacional e da promogéo do
desenvolvimento do pais, inclusive com a preocupacdo especifica da unidade de seu
territorio. E tal qual na constituicdo, complementa esses principios nacional-
desenvolvimentistas com, de um lado, os principios liberais de protecdo dos interesses dos
usuarios, reducdo de seus custos e garantia de sua liberdade de escolha e, de outro, com
principios sociais e socioambientais, de preservacdo do meio ambiente, conservacdo de
energia e prioridade ao transporte coletivo. Por fim, acrescenta ainda a meta de integracao
fisica com os paises vizinhos, de aumento de competitividade e de apoio a pesquisa
tecnoldgica.

Secéo |

Dos Principios Gerais

Art. 11. O gerenciamento da infra-estrutura e a opera¢do dos transportes
aquaviario e terrestre serdo regidos pelos seguintes principios gerais:

I — preservar o interesse nacional e promover o desenvolvimento econémico e
social;

Il — assegurar a unidade nacional e a integragéo regional;

Il — proteger os interesses dos usuérios quanto a qualidade e oferta de servigos
de transporte e dos consumidores finais quanto a incidéncia dos fretes nos pregos
dos produtos transportados;

IV — assegurar, sempre que possivel, que os usuarios paguem pelos custos dos
servigos prestados em regime de eficiéncia;

V — compatibilizar os transportes com a preservacdo do meio ambiente,
reduzindo os niveis de polui¢do sonora e de contaminacgdo atmosférica, do solo e
dos recursos hidricos;

VI — promover a conservacdo de energia, por meio da reducdo do consumo de
combustiveis automotivos;

VIl — reduzir os danos sociais e econdmicos decorrentes dos congestionamentos
de trafego;

V11 — assegurar aos usudrios liberdade de escolha da forma de locomocao e dos
meios de transporte mais adequados as suas necessidades;
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IX — estabelecer prioridade para o deslocamento de pedestres e o transporte
coletivo de passageiros, em sua superposicdo com o transporte individual,
particularmente nos centros urbanos;

X — promover a integracdo fisica e operacional do Sistema Nacional de Viacdo
com os sistemas viarios dos paises limitrofes;

X1 —ampliar a competitividade do Pais no mercado internacional;

X1l — estimular a pesquisa e o desenvolvimento de tecnologias aplicaveis ao
setor de transportes.

Apesar de bastante similares aos principios, citam-se igualmente as diretrizes
estabelecidas no proximo artigo, por explicitarem a ampla gama de instrumentos de

politicas publicas setoriais previstas além da ldgica da Regulacdo em sentido estrito.

Das Diretrizes Gerais

Art. 12. Constituem diretrizes gerais do gerenciamento da infra-estrutura e da
operacdo dos transportes aquavidrio e terrestre:

| — descentralizar as agdes, sempre que possivel, promovendo sua transferéncia a
outras entidades publicas, mediante convénios de delegagdo, ou a empresas
pUblicas ou privadas, mediante outorgas de autorizag8o, concessao ou permissao,
conforme disp@e o inciso XII do art. 21 da Constituigdo Federal,

Il — aproveitar as vantagens comparativas dos diferentes meios de transporte,
promovendo sua integracdo fisica e a conjugacdo de suas operagdes, para a
movimentag&do intermodal mais econémica e segura de pessoas e bens;

Il — dar prioridade aos programas de acdo e de investimentos relacionados com
0s eixos estratégicos de integragdo nacional, de abastecimento do mercado
interno e de exportagdo;

IV — promover a pesquisa e a adogdo das melhores tecnologias aplicaveis aos
meios de transporte e & integracao destes;

V — promover a ado¢do de préaticas adequadas de conservagdo e uso racional dos
combustiveis e de preservacdo do meio ambiente;

VI — estabelecer que os subsidios incidentes sobre fretes e tarifas constituam
onus ao nivel de governo que 0s imponha ou conceda;

VIl — reprimir fatos e a¢des que configurem ou possam configurar competicéo
imperfeita ou infragBes da ordem econdmica.

Da simples leitura dos principios e diretrizes elencados, bem como da constituicdo e
das atribuicbes do CONIT, fica evidente que o modelo juridico-institucional estabelecido
na Lei 10.233 visa consubstanciar a ja discutida légica do Estado nacional-social-liberal,

com as funcbes definidas no art. 174 da Constituicdo Federal, de normatizacdo e
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fiscalizacdo, de um lado, e incentivo e planejamento, de outro, tudo no sentido de se
alcangar a meta de um Brasil soberano e desenvolvido econémica e socialmente. Os
proximos artigos definem os detalhes do uso dos institutos de delegacdo do Direito
Administrativo para o regramento dos transportes, evidenciando mais uma vez o carater de
servico publico constitucionalmente estabelecido das atividades do setor, mas que ndo

serdo reproduzidos aqui por questdes de escopo.

Passa-se entdo a Agéncias Reguladoras, cujos objetivos agora sdo ja& muito mais

restritos e com foco na légica da Regulacdo stritu sensu discutida supra:

Art. 20. Sdo objetivos das Agéncias Nacionais de Regulacdo dos Transportes
Terrestre e Aquavirio:

| - implementar, nas respectivas esferas de atuacédo, as politicas formuladas pelo
Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte, pelo Ministério dos
Transportes e pela Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica, nas
respectivas areas de competéncia, segundo 0s principios e diretrizes
estabelecidos nesta Lei; (Redacdo dada pela Lei n° 12.815, de 2013)

Il — reqular ou supervisionar, em suas respectivas esferas e atribuicBes, as
atividades de prestacdo de servigos e de exploracdo da infra-estrutura de
transportes, exercidas por terceiros, com vistas a:

a) garantir a movimentacdo de pessoas e bens, em cumprimento a padrdes de
eficiéncia, seguranga, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos
fretes e tarifas;

b) harmonizar, preservado o interesse puablico, os objetivos dos usudrios, das
empresas concessionarias, permissionarias, autorizadas e arrendatarias, e de
entidades delegadas, arbitrando conflitos de interesses e impedindo situagdes que
configurem competicdo imperfeita ou infracdo da ordem econémica.

E especificamente para a ANTAQ, um longo, mas especifico*®, rol de atribuicdes
relacionadas a delegacdo dos servicos de transportes e/ou da exploracdo de infraestrutura
aquaviaria, a normatizacdo*® e fiscalizacdo do setor, a elaboragdo de estudos de apoio a
outros 6rgdos encarregados do estabelecimento de politicas publicas, bem como a
fiscalizagdo especifica dos transportes internacionais no sentido de sua obediéncia aos

tratados assinados pelo Brasil e resguardo do interesse nacional:

468 E sempre relacionado com sua logica central de preservacdo da livre concorréncia, conforme
BIOLCHINI, M. C. de A. Regulagdo do Transporte Aquaviario: a regulagdo da outorga de Autorizagéo.
Lumen Juris, Rio de Janeiro, 2005, p. 76.

469 Como ja foi dito, funcdo normativa que ¢ limitada a regulamentacio do que estiver disposto em Lei, ndo
podendo inovar no ordenamento juridico. (Ibid., p. 74)



183

Art. 23. Constituem a esfera de atua¢do da Antaq: (Redacdo dada pela Lei n°

12.815, de 2013)

I — a navegacdo fluvial, lacustre, de travessia, de apoio maritimo, de apoio
portuario, de cabotagem e de longo curso;

Il - as instalagBes portuarias de que trata o art. 8. da Lei na qual foi convertida a
Medida Provisoria no 595, de 6 de dezembro de 2012; (Reda¢do dada pela Lei
n®12.815, de 2013)

IV — o transporte aquaviario de cargas especiais e perigosas.

V - a exploracdo da infra-estrutura aquaviaria federal.(Incluido pela Medida
Provisoria n°® 2.217-3, de 4.9.2001)

§ 1o A Antaq articular-se-& com drgdos e entidades da administragdo, para
resolucdo das interfaces do transporte aquaviério com as outras modalidades de
transporte, com a finalidade de promover a movimentacdo intermodal mais
econdmica e segura de pessoas e bens. (Redagdo dada pela Lei n® 12.815, de
2013)

§ 20 A ANTAQ harmonizara sua esfera de atuacdo com a de 6rgéos dos Estados
e dos Municipios encarregados do gerenciamento das operacdes de transporte
aquaviario intermunicipal e urbano.

Art. 27. Cabe a ANTAQ, em sua esfera de atuacao:

I - promover estudos especificos de demanda de transporte aquaviario e de
atividades portuarias; (Redacdo dada pela Lei n® 12.815, de 2013)

Il — promover estudos aplicados as definigdes de tarifas, precos e fretes, em
confronto com os custos e os beneficios econdmicos transferidos aos usuarios
pelos investimentos realizados;

Il - propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas de exploragdo
da infraestrutura aquaviéria e de prestacdo de servigos de transporte aquaviario;
(Redacdo dada pela Lei n® 12.815, de 2013)

IV — elaborar e editar normas e requlamentos relativos a prestagdo de servigos de
transporte e a exploracdo da infra-estrutura aquaviaria e portuéria, garantindo
isonomia no seu acesso e uso, assegurando os direitos dos usuérios e fomentando
a competicdo entre os operadores;

V — celebrar atos de outorga de permissdo ou autorizacdo de prestacdo de
servigos de transporte pelas empresas de navegacéo fluvial, lacustre, de travessia,
de apoio maritimo, de apoio portuario, de cabotagem e de longo curso,
observado o disposto nos art. 13 e 14, gerindo 0s respectivos contratos e demais
instrumentos administrativos;

VI — reunir, sob sua administragdo, os instrumentos de outorga para exploracao
de infra-estrutura e de prestacdo de servigos de transporte aquaviario celebrados
antes da vigéncia desta Lei, resguardando os direitos das partes;

VII - promover as revisdes e os reajustes das tarifas portuérias, assegurada a
comunicacgdo prévia, com antecedéncia minima de 15 (quinze) dias Uteis, ao
poder concedente e ao Ministério da Fazenda; (Redacdo dada pela Lei n°
12.815, de 2013)



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2013/Lei/L12815.htm#art71
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V11 — promover estudos referentes a composicédo da frota mercante brasileira e a
pratica de afretamentos de embarcacOes, para subsidiar as decisdes
governamentais quanto a politica de apoio a induUstria de construcdo naval e de
afretamento de embarcacdes estrangeiras;

X — representar o Brasil junto aos organismos internacionais de navegagdo e em
convengdes, acordos e tratados sobre transporte aquaviario, observadas as
diretrizes do Ministro de Estado dos Transportes e as atribuic6es especificas dos
demais érgdos federais;

X1l — supervisionar a participacdo de empresas brasileiras e estrangeiras na
navegacdo de longo curso, em cumprimento aos tratados, convengdes, acordos e
outros instrumentos internacionais dos quais o Brasil seja signatario;

XIV - estabelecer normas e padrdes a serem observados pelas administraces
portuarias, concessionarios, arrendatarios, autorizatarios e operadores portuarios,
nos termos da Lei na qual foi convertida a Medida Proviséria n® 595, de 6 de
dezembro de 2012; (Redagdo dada pela Lei n° 12.815, de 2013)

XV - elaborar editais e instrumentos de convocagcdo e promover oS
procedimentos de licitacdo e selecdo para concessdo, arrendamento ou
autorizacdo da exploracdo de portos organizados ou instalagBes portudrias, de
acordo com as diretrizes do poder concedente, em obediéncia ao disposto na Lei
na qual foi convertida a Medida Provisoria n® 595, de 6 de dezembro de 2012;
(Redacdo dada pela Lei n® 12.815, de 2013)

XVI - cumprir e fazer cumprir as clausulas e condi¢bes dos contratos de
concessdo de porto organizado ou dos contratos de arrendamento de instalagdes
portuarias quanto & manutenc&o e reposicao dos bens e equipamentos reversiveis
a Unido de que trata o inciso VIII do caput do art. 50 da Lei na qual foi
convertida a Medida Proviséria n® 595, de 6 de dezembro de 2012; (Redacédo
dada pela Lei n® 12.815, de 2013)

XVII - autorizar projetos e investimentos no &mbito das outorgas estabelecidas,
encaminhando ao Ministro de Estado dos Transportes ou ao Secretario Especial
de Portos, conforme o caso, propostas de declaracdo de utilidade publica;
(Redacdo dada pela Lei n® 11.518, de 2007)

XIX — estabelecer padrées e normas técnicas relativos as operacées de transporte
aquaviario de cargas especiais e perigosas;

XX — elaborar o seu orgamento e proceder a respectiva execugdo financeira.

XXI - fiscalizar o funcionamento e a prestacdo de servigos das empresas de
navegacao de longo curso, de cabotagem, de apoio maritimo, de apoio portuério,
fluvial e lacustre; (Incluido pela Medida Proviséria n® 2.217-3, de 4.9.2001)

XXII - fiscalizar a execucdo dos contratos de adesdo das autorizagcBes de
instalacdo portudria de que trata o art. 8o da Lei na qual foi convertida a Medida
Provisoria n°® 595, de 6 de dezembro de 2012;  (Redacdo dada pela Lei n°
12.815, de 2013)

XXIII - adotar procedimentos para a incorporacdo ou desincorporacdo de bens,
no ambito das outorgas; (Incluido pela Medida Proviséria n°® 2.217-3, de
4.9.2001)

XXIV - autorizar as empresas brasileiras de navegacdo de longo curso, de
cabotagem, de apoio maritimo, de apoio portuério, fluvial e lacustre, o
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afretamento de embarcacBes estrangeiras para o transporte de carga, conforme
disposto na Lei no 9.432, de 8 de janeiro de 1997;  (Incluido pela Medida
Proviséria n° 2.217-3, de 4.9.2001)

XXV - celebrar atos de outorga de concessao para a exploracdo da infraestrutura
aquaviaria, gerindo e fiscalizando os respectivos contratos e demais instrumentos
administrativos; (Redacdo dada pela Lei n°® 12.815, de 2013)

XXVI - fiscalizar a execucdo dos contratos de concessdo de porto organizado e
de arrendamento de instalacdo portuaria, em conformidade com o disposto na
Lei na qual foi convertida a Medida Proviséria n® 595, de 6 de dezembro de
2012; (Redagdo dada pela Lei n® 12.815, de 2013)

XXVIII - publicar os editais, julgar as licitagdes e celebrar os contratos de
concessdo, precedida ou ndo de execucdo de obra publica, para a exploracéo de
servicos de operacdo de eclusas ou de outros dispositivos de transposicéo
hidroviaria de niveis situados em corpos de agua de dominio da Unido.
(Incluido pela Lei n° 13.081, de 2015)

§ 2. A ANTAQ observara as prerrogativas especificas do Comando da Marinha e
atuara sob sua orientagdo em assuntos de Marinha Mercante que interessarem a
defesa nacional, & seguranca da navegacdo aquaviéria e a salvaguarda da vida
humana no mar, devendo ser consultada quando do estabelecimento de normas e
procedimentos de seguranca que tenham repercussdo nos aspectos econdémicos e
operacionais da prestacdo de servicos de transporte aquaviario.

Art. 31. A Agéncia, ao tomar conhecimento de fato que configure ou possa
configurar infracdo da ordem econbmica, deverd comunicad-lo ao Conselho
Administrativo de Defesa Econdmica - CADE, a Secretaria de Direito
Econdmico do Ministério da Justica ou a Secretaria de Acompanhamento
Econdmico do Ministério da Fazenda, conforme o caso.

Art. 32. As Agéncias acompanhardo as atividades dos operadores estrangeiros
que atuam no transporte internacional com o Brasil, visando a identificar praticas
operacionais, legislacfes e procedimentos, adotados em outros paises, que
restrinjam ou conflitem com regulamentos e acordos internacionais firmados
pelo Brasil.

8§ 1o Para os fins do disposto no caput, a Agéncia poderd solicitar
esclarecimentos e informagdes e, ainda, notificar os agentes e representantes
legais dos operadores que estejam sob andlise. (Redagdo dada pela Medida
Provisoria n° 2.217-3, de 4.9.2001)

8§ 20 ldentificada a existéncia de legislacdo, procedimento ou pratica prejudiciais
aos interesses nacionais, a Agéncia instruird o processo respectivo e propora, ou
aplicara, conforme o caso, san¢des, na forma prevista na legislagdo brasileira e
nos regulamentos e acordos internacionais.

Por fim, como Ultima parte necessaria do sistema, apresenta-se rapidamente o
regramento do DNIT, oOrgdo responsavel pelas obras infraestruturais concretas de

transportes:
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Art. 79. Fica criado o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes
— DNIT, pessoa juridica de direito publico, submetido ao regime de autarquia,
vinculado ao Ministério dos Transportes.

Art. 80. Constitui objetivo do DNIT implementar, em sua esfera de atuacédo, a
politica formulada para a administracdo da infra-estrutura do Sistema Federal de
Viacdo, compreendendo sua operagdo, manutencgdo, restauragdo ou reposicdo,
adequacdo de capacidade, e ampliacdo mediante construcdo de novas vias e
terminais, segundo os principios e diretrizes estabelecidos nesta Lei.

Art. 81. A esfera de atuacdo do DNIT corresponde a infra-estrutura do Sistema
Federal de Viacdo, sob a jurisdicdo do Ministério dos Transportes, constituida
de:

| - vias navegaveis, inclusive eclusas ou outros dispositivos de transposicao
hidroviaria de niveis;

Il - instalagcBes e vias de transbordo e de interface intermodal, exceto as
portuérias; (Redagdo dada pela Lei n® 12.815, de 2013)

Mais recentemente, foi acrescida a essa estrutura de organizacbes mais um ente, a
Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL), criada pela Lei 12.743, de 19 de
dezembro de 2012 (que altera as Leis n° 10.233, de 5 de junho de 2001, e n° 12.404, de 4
de maio de 2011), e com a finalidade de “estruturar e qualificar, por meio de estudos e
pesquisas, 0 processo de planejamento integrado de logistica no pais, interligando
rodovias, ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias*’°. Ainda nos proprios dizeres do sitio
virtual deste ente:

Sob demanda, e mediante contratagdo, a EPL ir& planejar e estruturar projetos a
serem executados pelos respectivos 6rgdos de cada setor e poderd celebrar
contratos e convénios com instituicdes cientificas e tecnolégicas voltadas para
atividades de pesquisa e desenvolvimento, absorcdo e transferéncia de
tecnologias e licenciamento de patentes. A EPL assumird também a fungdo de

empreendedora, para efeito de licenciamento ambiental, nos projetos de rodovias
e ferrovias.*™

A sobreposicdo de fungbes da EPL com o DNIT € imediata e causa estranhamento,
tendo em vista que esta autarquia continua em plena existéncia. Em tipica tradicdo
brasileira, multiplicam-se normas e instituicdes, mesmo que as ja existentes ndao estejam
aparelhadas e com capacidade efetiva de funcionamento. E aqui passa-se ja a critica a esse

modelo juridico-institucional e, principalmente, a sua execucgdo pratica. O CONIT existe,

470 hitp://www.epl.gov.br/institucional Gltimo acesso em 05/03/2015.

471 Ibid.


http://www.epl.gov.br/institucional
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no papel, mas ndo cumpre suas atribuicdes, e de fato ndo h4 uma politica de transportes
definida nos termos da Lei 10.233. O DNIT existe igualmente enguanto norma e
reparticdo, mas o setor aquaviario mal recebe investimentos e as obras necessarias a
viabilizagdo da navegagdo, como eclusas, chegam a demorar mais trés décadas*’? (1). As
Agéncias Reguladoras sdo as Unicas partes do sistema que operam de forma mais
estruturada, mas apenas dentro de sua limitada funcdo concorrencial e de controle de
delegacdo de servigos publicos. E mesmo dentro dessa logica restrita, sua atuacdo €

questionavel, conforme sera discutido posteriormente.

Além da estrutura e das atribuicbes da Lei 10.233, ainda restam as instituicGes
voltadas ao fomento do setor, quais sejam, 0 FMM e o BNDES.

O Fundo da Marinha Mercante - FMM é um fundo contabil, criado conjuntamente
com o Adicional ao Frete para a Renovacgdo da Marinha Mercante - AFRMM#*”® pela Lei
10.893, de 13 de julho de 2004, e designado para municiar recursos para 0
desenvolvimento da Marinha Mercante e da indUstria de construcdo e reparagdo naval
brasileiras. O fundo é administrado pelo Ministério dos Transportes, por intermédio do
Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), e tem como agentes
financeiros o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) e os
demais bancos oficiais brasileiros. Apesar de se tratar de uma norma longa e detalhada,
citam-se aqui seus artigos mais relevantes para o objeto da dissertagdo justamente para que
sejam observadas e discutidas suas caracteristicas em termos de instrumentalizacédo para o

desenvolvimento da Marinha Mercante e da Construcao Naval.

N&o por acaso, a Lei que institui o suposto mecanismo de apoio setorial inicia-se

com a criagéo de um tributo federal especifico®’* sobre as atividades do setor.

Art. 320 AFRMM, instituido pelo art. 1° do Decreto-Lei n°2.404, de 23 de
dezembro de 1987, destina-se a atender aos encargos da intervencdo da Unido no
apoio ao desenvolvimento da marinha mercante e da indUstria de construcao e
reparacdo naval brasileiras, e constitui fonte basica do FMM.

472 \/ide o caso notorio das eclusas da hidroelétrica do Tucuruvi. Ndo bastasse essa quadro surreal, a
navegacao fluvial pelo Tocantins-Araguaia, que poderia ligar o Centro-Oeste do pais ao Atlantico, continua
impossibilitada pela falta de obras de derrocagem.

473 Tecnicamente, 0 AFRMM foi criado pelo Decreto-Lei n. 2404/1987, mas foi revogado pela Lei 10.893,
que trata de todas as questfes que lhe sdo pertinentes.

474 Juridicamente, uma “contribuigdo parafiscal de intervencdo no dominio econémico”. Economicamente,
um imposto indireto sobre a “operagdo de descarregamento da embarcacdo em porto brasileiro”.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/Del2404.htm#art1
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/Del2404.htm#art1
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§ 1o Compete a Secretaria da Receita Federal do Brasil a administracdo das
atividades relativas a cobranga, fiscalizacdo, arrecadagdo, restituicdo e concessao
de incentivos do AFRMM previstos em lei. (Redacdo dada pela Lei n° 12.788,
de 2013)

Art. 40 O fato gerador do AFRMM ¢é o inicio efetivo da operacdo de
descarregamento da embarcacdo em porto brasileiro.

Art. 6. O AFRMM sera calculado sobre a remuneracdo do transporte aquaviario,
aplicando-se as seguintes aliquotas:

I - 25% (vinte e cinco por cento) na navegacao de longo curso;
Il - 10% (dez por cento) na navegacao de cabotagem; e

Il - 40% (quarenta por cento) na navegacdo fluvial e lacustre, quando do
transporte de granéis liquidos nas regiGes Norte e Nordeste.

Nota-se que as aliquotas sdo significativas, chegando a 40% do frete para o0s granéis
liqguidos no Norte e Nordeste, e que incidem igualmente sobre empresas brasileiras e
estrangeiras, ndo havendo isencdo nem ao menos na cabotagem. Ou seja, ja de pronto a
economia brasileira como um todo tem seus custos de transportes aquaviarios aumentados
entre 10% e 40%, com impacto 6bvio em seu sistema de logistica e sua competitividade. E,
de pronto, os armadores brasileiros tém seus custos aumentados por essas mesmas
aliquotas. Prossegue-se com a discussdo da destinacdo*® do produto arrecadado e sua
aplicacdo pelo FMM.

475 Art. 17. O produto da arrecadagdo do AFRMM sera destinado:
| - a0 Fundo da Marinha Mercante - FMM:

a) 100% (cem por cento) do AFRMM gerado por empresa estrangeira de navegagao;

b) 100% (cem por cento) do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegacdo, operando embarcacéio
afretada de registro estrangeiro;

c) 41% (quarenta e um por cento) do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegacdo, operando
embarcagao propria ou afretada, de registro brasileiro, na navegagao de longo curso, ndo inscrita no Registro
Especial Brasileiro - REB, de que trata a Lei no 9.432, de 8 de janeiro de 1997; e

d) 8% (oito por cento) do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegagdo, operando embarcagéo,
prépria ou afretada, de registro brasileiro, na navegacao de longo curso, inscrita no REB, de que trata a Lei
no 9.432, de 8 de janeiro de 1997;

Il - a empresa brasileira de navegacdo, operando embarcacao prépria ou afretada, de registro brasileiro:

a) 50% (cinquenta por cento) do AFRMM que tenha gerado na navegacdo de longo curso, quando a
embarcacdo ndo estiver inscrita no REB;

b) 83% (oitenta e trés por cento) do AFRMM que tenha gerado na navegacao de longo curso, quando a
embarcacdo estiver inscrita no REB; e

¢) 100% (cem por cento) do AFRMM que tenha gerado nas navegacdes de cabotagem, fluvial e lacustre;
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Il - a uma conta especial, 9% (nove por cento) do AFRMM gerado na navegacdo de longo curso, por
empresa brasileira de navegacdo, operando embarcacdo, propria ou afretada, de registro brasileiro, inscrita ou
ndo no REB.

§ 1o Da parcela do produto da arrecadacdo do AFRMM que cabe ao FMM, sera destinado, anualmente, o
percentual de 3% (trés por cento) ao Fundo Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnolégico -
ENDCT, criado pelo Decreto-Lei no 719, de 31 de julho de 1969, e restabelecido pela Lei no 8.172, de 18 de
janeiro de 1991, para o financiamento de programas e projetos de pesquisa cientifica e desenvolvimento
tecnolégico dos setores de transporte aquaviario e de construgdo naval, os quais serdo alocados em categoria
de programacédo especifica e administrados conforme o disposto em regulamento.

§ 20 Da parcela do produto da arrecadacdo do AFRMM que cabe ao FMM, serd destinado, anualmente, o
percentual de 1,5% (um e meio por cento) ao Fundo do Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo,
para compensacao das perdas decorrentes da isencdo de que trata 0 § 8o do art. 11 da Lei no 9.432, de 8 de
janeiro de 1997.

§ 30 Da parcela do produto da arrecadacdo do AFRMM que cabe ao FMM, serd destinado, anualmente, o
percentual de 0,40% (quarenta centésimos por cento) ao Fundo Naval, a titulo de contribuicdo para
pagamento das despesas de representacdo e estudos técnicos em apoio as posicdes brasileiras nos diversos
elementos componentes da Organiza¢do Maritima Internacional - IMO, cujos recursos serdo alocados em
categoria de programacao especifica.

8 40 O AFRMM gerado por embarcacdo de registro estrangeiro, afretada por empresa brasileira de
navegacdo, poderd ter a destinacdo prevista no inciso |, alineas ¢ e d, e nos incisos Il e Ill do caput deste
artigo, desde que tal embarcacdo esteja substituindo outra em construgdo em estaleiro brasileiro, com
contrato em eficacia, de tipo semelhante, até o limite de toneladas de porte bruto contratadas.

§ 50 A destinacdo de que trata 0 § 40 deste artigo far-se-4 enquanto durar a construcdo, porém nunca por
prazo superior a 36 (trinta e seis) meses, contado, de forma ininterrupta, da entrada em eficicia do contrato
de construgdo da embarcacgdo, que ocorre com o inicio do cumprimento de cronograma fisico e financeiro
apresentado pela empresa brasileira de navegacdo e aprovado pelo 6rgdo competente do Ministério dos
Transportes.

8 60 A ocupacdo de espacos por empresas brasileiras de navegagdo em embarcacGes de registro estrangeiro
fica enquadrada nas regras deste artigo, desde que essas embarcacBes estejam integradas a acordos de
associacdo homologados pelo érgdo competente do Ministério dos Transportes e regidos pelos principios da
equivaléncia reciproca da oferta de espacos e da limitagdo da fruicdo dos beneficios pela capacidade efetiva
de transporte da embarcacéo de registro brasileiro.

§ 70 Por solicitagdo da interessada, 0 FMM podera utilizar o produto da arrecadacdo de AFRMM, ja
classificado pela Secretaria da Receita Federal do Brasil e ainda ndo depositado na conta vinculada da
empresa brasileira de navegacdo, para compensacdo do débito relativo as prestagdes a que se referem as
alineas ¢ e d do inciso | do caput do art. 19, garantido ao agente financeiro o pagamento pelo FMM das
comiss@es incidentes sobre os valores compensados. (Redacao dada pela Lei n® 12.599, de 2012) (Producgéo
de efeito)

Art. 18. As parcelas recolhidas & conta a que se refere o inciso 111 do caput do art. 17 desta Lei, acrescidas das
correcdes resultantes de suas aplicagdes previstas no art. 20 desta Lei, serdo rateadas entre as empresas
brasileiras de navegacdo autorizadas a operar na cabotagem e na navegacdo fluvial e lacustre,
proporcionalmente ao total de fretes por elas gerado no transporte, entre portos brasileiros, de cargas de
importacédo e de exportacdo do comércio exterior do Pais.

Art. 25. Sdo recursos do FMM:

| - a parte que lhe cabe no produto da arrecadacdo do AFRMM;

Il - as dotagBes orcamentarias que lhe forem atribuidas no Orgamento-Geral da Unido;
111 - os valores e importancias que lIhe forem destinados em lei;

IV - o produto do retorno das operacdes de financiamento concedido e outras receitas resultantes de
aplicacoes financeiras;
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VI - os provenientes de empréstimos contraidos no Pais ou no exterior;

VII - as receitas provenientes de multas aplicadas por infracGes de leis, normas, regulamentos e resolugdes
referentes a arrecadacdo do AFRMM;

VIII - a reversdo dos saldos anuais ndo aplicados; e

IX - os provenientes de outras fontes.

Art. 26. Os recursos do FMM seréo aplicados:

I - em apoio financeiro reembolsavel mediante concessao de empréstimo:

a) prioritariamente, a empresa brasileira de navegacdo, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto
aprovado:

1. para a construcdo de embarcacdo em estaleiro brasileiro; e

2. para jumborizacdo, conversdo, modernizacdo ou reparacdo de embarcacdo prdpria, inclusive para a
aquisicdo e instalacéo de equipamentos necessarios, quando realizadas por estaleiro brasileiro;

b) a empresa brasileira de navegacdo, a estaleiro e outras empresas ou entidades brasileiras, inclusive as
representativas de classe dos setores de Marinha Mercante e de construcdo naval, para projetos de pesquisa e
desenvolvimento cientifico ou tecnoldgico e formacao e aperfeicoamento de recursos humanos voltados para
0s setores da Marinha Mercante, construgdo ou reparo naval, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto
aprovado;

c) a estaleiro brasileiro para financiamento a producdo de embarcacdo:

1. destinada a empresa brasileira de navegacéo, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto aprovado;
2. destinada a exportacéo, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto aprovado;

d) & Marinha do Brasil, até 100% (cem por cento) do valor do projeto aprovado, para construcdo e reparos,
em estaleiros brasileiros, de embarcacdes auxiliares, hidrogréficas, oceanogréficas, e de embarcacfes a serem
empregadas na protecdo do trafego maritimo nacional;

e) as entidades publicas, instituicbes de pesquisa e a outros 6rgaos, inclusive os representativos de classe dos
setores de Marinha Mercante e de construcdo naval, até 100% (cem por cento) do valor do projeto aprovado,
para a construcdo de embarcacGes auxiliares, hidrograficas e oceanograficas, em estaleiros brasileiros;

f) as empresas brasileiras, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto aprovado, para construcao,
jumborizacéo, conversdo, modernizacdo ou reparacdo, quando realizadas por estaleiro brasileiro, de qualquer
tipo de embarcagdo propria, de aplicagdo comercial, industrial ou extrativista, no interesse do
desenvolvimento da Marinha Mercante e da indUstria de construcdo e reparacdo naval;

g) aos estaleiros brasileiros, para financiamento de reparo de embarcaces, até 90% (noventa por cento) do
valor do projeto aprovado;

h) aos estaleiros, arsenais e bases navais brasileiros, para expansdo e modernizagdo de suas instalagfes ou
para construcdo de novas instalagdes, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto aprovado;

i) a empresa de navegacdo ou estaleiro brasileiros, no apoio financeiro & constru¢cdo ou producéo de
embarcacdes destinadas ao transporte fluvial de passageiros de elevado interesse social, até 100% (cem por
cento) do valor do projeto aprovado;

j) a empresa de navegacdo ou estaleiro brasileiros no apoio financeiro a construcdo ou producdo de
embarcagdes destinadas a pesca, até 100% (cem por cento) do valor do projeto aprovado; e

I) para outras aplicagcGes em investimentos, no interesse da Marinha Mercante e da indUstria de construcao
naval brasileiras;

I - no pagamento ao agente financeiro:

a) de valor correspondente a diferenca apurada entre o custo de captacdo de recursos para o agente financeiro
e o0 custo do financiamento contratado com o beneficiario, sempre que o agente financeiro for o Banco
Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES;
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b) das comissdes devidas pela concessdo de financiamentos realizados com recursos do FMM e de outras
fontes, a titulo de administragdo ou risco das operacdes contratadas até a publicagdo desta Lei; e

c) de juros equivalentes a taxa referencial do Sistema Especial de Liquidagdo e de Custodia - SELIC, para
titulos federais, incidentes sobre os adiantamentos de recursos realizados pelo agente financeiro com recursos
de outras fontes, destinados ao pagamento das comissdes de risco devidas em operagdes de repasse de
recursos do FMM,;

111 - no financiamento da diferenca entre o custo interno efetivo de construcdo de embarcacGes e o valor das
operacBes contratadas, com recursos do FMM e de outras fontes, limitada a 10% (dez por cento) do valor do
contrato de construcdo de embarcacdo destinada ao mercado interno;

IV - em crédito reserva, até o limite de 20% (vinte por cento) do valor do contrato de financiamento
concedido com recursos do FMM e de outras fontes a producdo de embarcacdo destinada a exportacao,
visando a assegurar o término da obra, no caso de descumprimento da correspondente obrigacédo de fazer por
parte do estaleiro;

V - em programas especiais direcionados & pesca artesanal ou ao transporte de passageiros, considerados
atividades prioritarias e de relevante interesse social, com reducdo de encargos financeiros referentes a juros
e atualizacdo monetaria, conforme dispuser o Conselho Monetério Nacional, por proposta do Ministro de
Estado dos Transportes; e

VI - em despesas relativas a arrecadacao, gestdo e utilizacdo dos recursos do FMM.

Art. 27. O financiamento concedido com recursos do FMM, destinado a construgdo, jumborizagdo,
conversdo, modernizacdo ou reparagdo de embarcagdo, poderd ter como garantias a alienacdo fiduciéaria, a
hipoteca da embarcacdo financiada ou de outras embarcagdes, a fianca bancéria, a cessdo de direitos
creditorios e aquelas emitidas pelo Fundo de Garantia para a Industria Naval — FGIN.

§ 1o A alienacdo fiduciaria s terd validade e eficicia ap6s sua inscri¢do no Registro de Propriedade
Maritima, no Tribunal Maritimo, aplicando-se-lhe, no que couber, o disposto na legislacdo vigente.

§ 20 O agente financeiro, a seu critério, podera aceitar outras modalidades de garantia além das previstas no
caput deste artigo.

Art. 28. A alienacdo da embarcagdo que, para construgdo, jumborizacdo, conversdo, modernizacdo ou
reparacéo, tenha sido objeto de financiamento com recursos do FMM dependeré de prévia autoriza¢do do
Ministério dos Transportes, consultado o Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante - CDFMM,
quando o risco da operacéo for do Fundo, conforme disposto em regulamento.

Art. 29. O FMM terd como agente financeiro o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social —
BNDES e, nas condi¢des fixadas em ato do CDFMM, os bancos oficiais federais.

§ 1o O BNDES podera habilitar seus agentes financeiros para atuar nas opera¢des de financiamento com
recursos do FMM, continuando a suportar os riscos perante o FMM.

§ 20 Nas operac0es a que se refere o art. 26, inciso |, alinea d, desta Lei, 0 FMM, com autorizagdo expressa
do Ministro de Estado dos Transportes, concedera o empréstimo diretamente @ Marinha do Brasil, sem a
intermediacdo de agente financeiro, devendo os desembolsos anuais decorrentes desta opera¢do observar a
dotacdo prevista no orcamento da Marinha do Brasil para o projeto financiado, e respeitar os limites de
movimentacdo de empenho e de pagamento dos decretos de programag&o financeira.

Art. 30. Os riscos resultantes das operacdes com recursos do FMM serdo suportados pelos agentes
financeiros, na forma que dispuser o Conselho Monetério Nacional, por proposta do Ministro de Estado dos

Transportes.
Paragrafo Unico. Continuardo suportados pelo FMM, até final liquidacéo, os riscos das opera¢des aprovadas

pelo Ministro de Estado dos Transportes com base no § 50 do art. 12 do Decreto-Lei no 1.801, de 18 de
agosto de 1980, ou contratadas até 31 de dezembro de 1987.

Art. 31. Fica a Unido autorizada, nos limites da dotacdo orcamentaria, a conceder subvencdo econdmica, em
percentual, sobre o prémio do seguro-garantia modalidade executante construtor, suportado por agente
segurador, que obteve da Superintendéncia de Seguros Privados — SUSEP autorizagdo para operar, ou sobre
0s custos de carta de fianca, emitida por institui¢fes financeiras autorizadas a funcionar pelo Banco Central
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O aspecto do sistema AFRMM/FMM que salta imediatamente aos olhos é sua
enorme complexidade burocratica, tanto no que diz respeito a reparticdo do AFRMM,
quanto na aplicacdo do FMM, gerando elevados custos de transacdo adicionais aos ja
consideraveis custos da taxa*’® do AFRMM em si. A logica do “apoio” ao setor ¢, assim,
de primeiramente arrecadar altas taxas sobre a navegacgéo para, posterior e eventualmente,
apos longo e complicado processo burocrético, envolvendo uma pletora de outros 6rgéos e
autoridades, utilizar parte dos recursos em problemas de interesse geral da navegacéo,
como o treinamento de pessoal especializado, ou para financiamento das empresas de

navegacéao.

Esse modelo por si sO ja é bastante discutivel, por causar aumentos de custos
sistémicos na economia brasileira, distorcer o uso dos modais de transportes em desfavor
da navegacao e criar dificuldades adicionais para suas empresas de navegacéo. A discussdo
das formas de apoio a navegacdo deve passar pela possibilidade da substituicdo da légica

de tributacdo especifica e autofinanciamento indireto*’’ do setor por uma ldgica de

do Brasil, nos termos aprovados pelo Conselho Monetério Nacional, quando eventualmente exigidos durante
a construcdo de embarcac@es financiadas. (Regulamento)

Art. 32. A decisdo de contratacdo de financiamento com recursos do FMM serd, ap6s aprovagdo do agente
financeiro, imediatamente encaminhada ao CDFMM.

Paragrafo unico. Os agentes financeiros manterdo o CDFMM atualizado dos dados de todas as operag6es
realizadas.

Art. 33. O Conselho Monetario Nacional, por proposta do Ministro de Estado dos Transportes, baixara
normas reguladoras dos empréstimos a serem concedidos pelo FMM, no que concerne:

I - aos encargos financeiros e prazos;

Il - as comissdes devidas pelo mutuario pela concessao de financiamentos realizados com recursos do Fundo
e de outras fontes, a titulo de administracdo ou risco das operagoes; e

Il - & comissdo devida pelo mutuéario pela administracdo de operacfes aprovadas pelo Ministro de Estado
dos Transportes com base no § 50 do art. 12 do Decreto-Lei no 1.801, de 18 de agosto de 1980.

Parégrafo Gnico. O somatério das comissdes a que alude o inciso Il deste artigo serd menor que a taxa de
juros dos respectivos financiamentos para os contratos celebrados a partir da edicdo desta Lei.

Art. 34. Os programas anuais de aplica¢do dos recursos do FMM serdo aprovados pelo Ministro de Estado
dos Transportes, sem prejuizo do disposto no art. 40, § 1o, do Decreto-Lei no 1.754, de 31 de dezembro de
1979.

476 Usada aqui em seu sentido econdmico e de portugués coloquial, ndo no sentido técnico juridico
especifico.

477 No atual modelo do AFRMM, € o proprio setor que financia 0 FMM com o recolhimento do tributo, para
gue o FMM entdo Ihe preste apoio... E mais, parte desses recursos € ainda destinada a cobertura de gastos
com atividades tipicas de Estado, como o “pagamento das despesas de representacdo e estudos técnicos em
apoio as posicdes brasileiras nos diversos elementos componentes da Organizacdo Maritima Internacional —
IMO”, do art. 17, 111, § 3.
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tributacdo mais geral e de beneficios a fundo perdido, pela qual a navegacdo maritima e a
construgdo naval brasileiras seriam de fato beneficiadas pela sociedade como um todo,
tendo em vista seu carater estratégico e seus efeitos sisttmicos. Ou no minimo a nao
incidéncia da taxa na cabotagem e no transporte de granéis liquidos no Norte e Nordeste, ja
que tem o efeito perverso de encarecimento de atividade que em tese visa-se justamente
incentivar. Mas isso tudo ainda seria aceitavel, sofressem esses recursos a0 menos sua

destinacao legalmente prevista.

Até o governo Lula, os recursos do FMM simplesmente ficavam contingenciados
para contribuir com o superavit primario, tendo o sistema todo se tornado simplesmente
numa complexa forma de tributacdo, sem qualquer contrapartida ao setor. Atualmente, o
FMM tem como intermediario financeiro o BNDES e projetos na construcdo naval
voltaram a ser financiados*’®. O programa do BNDES de financiamento a Marinha
Mercante e a Construcido Naval beneficia estaleiros brasileiros, empresas nacionais*’® de
navegacdo e a Marinha do Brasil na compra e construcdo de embarcacgdes, por meio de
empréstimos a taxas de juros subvencionadas. Mas o fundo ndo é prioridade do banco e

ndo consta nem ao menos da listagem de fundos em seu sitio eletrénico*®,

No que diz respeito ao apoio a iniciativa privada, o programa se subdivide nos
seguintes projetos: Aquisi¢do e instalacdo de equipamentos para embarcacdo propria;
Construcdo de embarcacdo de apoio maritimo; Construcdo de embarcacdo de apoio
(rebocadores/empurradores); Construgdo de embarcacdo de carga; Construgdo de
embarcacdo de transporte de passageiros; Construcdo, expansdao e modernizagdo de

Essa légica atualmente dominante no Brasil, de que ndo pode haver transferéncias da sociedade como um
todo ou de ramos econdmicos mais competitivos para outros setores € altamente prejudicial a qualquer
tentativa de conducdo de politica industrial e ndo se resume a navegacdo. Ignora que existem setores com
caracteristicas estratégicas e efeitos sistémicos sobre a economia como um todo e que ndo precisam, nem
devem, ser autossuficientes, mas sim apoiados com recursos da sociedade em geral ou, de preferéncia, dos
setores com externalidades negativas. No caso presente, para um sistema como 0 AFRMM/FMM fazer
sentido, sua arrecadacdo deveria incidir sobre o transporte rodoviario ou sobre o setor financeiro e ser
aplicada ao desenvolvimento da navegacao.

478 Apesar de relevantissima, a construgdo naval ndo constitui o objeto especifico do presente trabalho e sera
vista apenas en passant como um setor econdmico negativamente afetado pela falta de atuacéo
desenvolvimentista sistematica sobre a navegagdo maritima.

479 Apenas no sentido de empresas constituidas sob a legislacdo brasileira. Ndo leva em consideragio a
titularidade de seu capital e inclui as filiais de multinacionais estrangeiras.

480\/jde:
http://www.bndes.qgov.br/SiteBNDES/bndes/bndes _pt/Institucional/BNDES _Transparente/Fundos/index.htm
| ultimo acesso, 06/03/2015.
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unidades industriais; Jumborizacdo, conversdo ou modernizacdo de embarcacdo propria;
Producdo de embarcacdo destinada a exportagdo; e Reparo de embarcagdo. Para a Marinha,
prevé projetos para a Construcdo de novas instalagbes e Expansdo e modernizacdo de
instalacBes. Por fim, ainda prevé recursos para embarcacOes especiais de hidrografia e

oceanografia, bem como pra projetos de desenvolvimento cientifico e tecnoldgico.

Ap0s vistos os trés tipos de instituicdes e suas principais normas, cabe apresentar
ainda brevemente a legislagdo geral da navegacdo maritima no Brasil. Trata-se do Decreto-
Lei 666, de 02 de julho de 1969, e da Lei 9.432, de 08 de janeiro de 1997 e que em tese séo
vinculantes para a atuacdo destas instituicdes. O Decreto-Lei constitui norma nacional-
desenvolvimentista tipica, tendo sido editado no auge do modelo no que tange a
navegacdo. Curiosamente, esta norma nédo foi formalmente revogada, mas seus dispositivos
permaneceram como fantasmas vazios no atual ordenamento, ao fazerem mencgdo a
instituicGes atualmente inexistentes, como a extinta SUNAMAN, e estipularem uma logica
totalmente diversa das normas posteriores. Veja-se, nesse sentido, alguns de seus artigos:

Art 2° Serd feito, obrigatoriamente, em navios de bandeira brasileira, respeitado
0 princip[o da reciprocidade, o transporte de mercadorias importadas por
qualguer Orgdo da administracdo publica federal, estadual e municipal, direta ou
indireta inclusive emprésas publicas e sociedades de economia mista, bem como
as importadas com quaisquer favores governamentais e, ainda, as adquiridas com
financiamento, total ou parcial, de estabelecimento oficial de crédito, assim

também com financiamento externos, concedidos a érgdos da administracdo
publica federal, direta ou indireta.

Art 3° As cargas de importagdo ou exportagdo, vinculadas obrigatoriamente ao
transporte em navios de bandeira brasileira, poderdo ser liberadas em favor da
bandeira do pais exportador ou importador, ponderadamente até 50% de seu
total, desde que a legislacdo do pais comprador ou vendedor conceda, pelo
menos, igual tratamento em relagdo aos navios de bandeira brasileira.

§ 1° Em caso de absoluta falta de navios de bandeira brasileira proprios ou
afretados, para o transporte do total ou de parte da percentagem que lhe couber,
devera a mesma ser liberada em favor de navio da bandeira do pais exportador
ou importador.

§ 2° Caso ndo haja navio de bandeira brasileira ou da bandeira do importador ou
exportador em posicdo para 0 embarque da carga, podera a Superintendéncia
Nacional da Marinha Mercante, a seu exclusivo critério, liberar o transporte para
navio de terceira bandeira especificamente designado.

§ 3° Quando a importacdo de mercadorias sujeitas a liberacdo for feita de pais
ndo servido por navio de sua bandeira nem por navio de bandeira brasileira, a
Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante fara a liberacdo prévia das
cargas. (Redacdo dada pelo Decreto Lei n° 687, de 1969)
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Art 4° Os atos do Poder Executivo, que objetivem proteger e regular o transporte
maritimo de mercadorias de e para portos nacionais, so se aplicam a Conferéncia
de Fretes, a acordos, a rateios de fretes ou de cargas e a contratos, desde que
déstes atos participe a Companhia de Navegacdo Lloyd Brasileiro, com ou sem
armadores a ela associados, bem como a qualquer armador brasileiro
previamente autorizado pela Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante
para trafego especifico.

A Lei 9.432/97 por sua vez ja foi promulgada ap6s a Constituicdo de 1988 e sob
pleno governo neoliberal. Apds as defini¢Ges iniciais dos termos aplicaveis, esta norma
regula a bandeira brasileira na navegacéao e a obrigatoriedade da utilizacdo de mao-de-obra
brasileira para estas embarcacOes. A lei faz referéncia expressa ao Decreto-Lei 666/69,
confirmando sua vigéncia, mas a0 mesmo tempo liberando a navegacdo de longo curso
para as empresas de todos os paises e resguardando as disposi¢cdes do Decreto apenas para
0s casos em que o Brasil sofra discriminacéo de sua bandeira. A Lei vai ainda além e inclui
a possibilidade excepcional de entrada de empresas de navegacdo estrangeira na propria
cabotagem, setor tradicionalmente reservado a navegacdo nacional no Brasil e no mundo
(CASTRO, 2011, pp. 484-485).

Art. 3° Terdo o direito de arvorar a bandeira brasileira as embarcagdes:

| - inscritas no Registro de Propriedade Maritima, de propriedade de pessoa
fisica residente e domiciliada no Pais ou de empresa brasileira;

Il - sob contrato de afretamento a casco nu, por empresa brasileira de navegacdo,
condicionado a suspensdo provisdria de bandeira no pais de origem.

Capitulo IV
Da Tripulacéo

Art. 4° Nas embarcagtes de bandeira brasileira serdo necessariamente brasileiros
0 comandante, o chefe de maquinas e dois tergos da tripulacdo.

Capitulo V
Dos Regimes da Navegagéo

Art. 5° A operacdo ou exploracdo do transporte de mercadorias na navegacao de
longo curso € aberta aos armadores, as empresas de navegacao e as embarcacgdes
de todos os paises, observados os acordos firmados pela Unido, atendido o
principio da reciprocidade.

§ 1° As disposices do Decreto-lei n°® 666, de 2 de julho de 1969, e suas
alteracfes, s6 se aplicam as cargas de importacdo brasileira de paises que
pratiquem, diretamente ou por intermédio de qualquer beneficio, subsidio, favor
governamental ou prescri¢do de cargas em favor de navio de sua bandeira.



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/Del0666.htm
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§ 2° Para os efeitos previstos no paragrafo anterior, o Poder Executivo mantera,
em carater permanente, a relacdo dos paises que estabelecem protegdo as suas
bandeiras.

§ 3° O Poder Executivo poderd suspender a aplicacdo das disposicdes
do Decreto-lei n° 666, de 2 de julho de 1969, e suas alteragdes, quando
comprovada a inexisténcia ou indisponibilidade de embarcagfes operadas por
empresas brasileiras de navegacdo, do tipo e porte adequados ao transporte
pretendido, ou quando estas ndo oferecerem condicdes de prego e prazo
compativeis com o mercado internacional.

Art. 7° As embarcacdes estrangeiras somente poderdo participar do transporte de
mercadorias na navegacdo de cabotagem e da navegacdo interior de percurso
nacional, bem como da navegacdo de apoio portuario e da navegacdo de apoio
maritimo, quando afretadas por empresas brasileiras de navegagao, observado o
disposto nos arts. 9° e 10.

Paragrafo Unico. O governo brasileiro podera celebrar acordos internacionais que
permitam a participacdo de embarcacBes estrangeiras nas navegacdes referidas
neste artigo, mesmo quando ndo afretadas por empresas brasileiras de
navegacdo, desde que idéntico privilégio seja conferido & bandeira brasileira nos
outros Estados contratantes.

E de particular interesse para o atual modelo, de necessidade de autorizacdo pela
ANTAQ para a atuacdo na navegacdo maritima e o afretamento de embarcacdes, a Lei
9.432/97 determina que independe de autorizacdo o afretamento de navio estrangeiro para

a navegacdo de longo curso*®! na maioria dos casos:

Art. 10. Independe de autorizacdo o afretamento de embarcacéo:

| - de bandeira brasileira para a navegagdo de longo curso, interior, interior de
percurso internacional, cabotagem, de apoio portuario e de apoio maritimo;

Il - estrangeira, quando ndo aplicaveis as disposi¢Ges do Decreto-lei n® 666, de 2
de julho de 1969, e suas alteracGes, para a navegacdo de longo curso ou interior
de percurso internacional,

Il - estrangeira a casco nu, com suspensdo de bandeira, para a navegacdo de
cabotagem, navegacdo interior de percurso nacional e navegagdo de apoio
maritimo, limitado ao dobro da tonelagem de porte bruto das embarcaces, de
tipo semelhante, por ela encomendadas a estaleiro brasileiro instalado no Pais,
com contrato de construcdo em eficécia, adicionado de metade da tonelagem de
porte bruto das embarcacgdes brasileiras de sua propriedade, ressalvado o direito
ao afretamento de pelo menos uma embarcacdo de porte equivalente.

481 O artigo ressalta a excepcionalidade dos casos previstos no Decreto-Lei 666/69, o que na pratica
basicamente ndo mais existe.
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Por fim, prevé a norma ainda o Registro Especial Brasileiro — REB*? e determina
que as embarcagdes nele registradas terdo beneficios de financiamento semelhantes a

exportacéo.

Do Apoio ao Desenvolvimento da Marinha Mercante

Art. 11. E instituido o Registro Especial Brasileiro - REB, no qual poder&o ser
registradas embarcacdes brasileiras, operadas por empresas brasileiras de
navegacao.

§ 1° O financiamento oficial & empresa brasileira de navega¢do, para construcéo,
conversdo, modernizacdo e reparagdo de embarcacdo pré-registrada no REB,
contara com taxa de juros semelhante a da embarcacdo para exportagdo, a ser
equalizada pelo Fundo da Marinha Mercante.

Garante ainda as empresas “brasileiras” a contratacdo de seguros internacionais para
0s casos em que ndo haja equivalentes no mercado interno*®, além de outras medidas

menores de incentivo que fogem ao escopo deste texto.

§ 2° E assegurada as empresas brasileiras de navegagdo a contratacdo, no
mercado internacional, da cobertura de seguro e resseguro de cascos, maquinas e
responsabilidade civil para suas embarcages registradas no REB, desde que o
mercado interno ndo ofereca tais coberturas ou precos compativeis com o
mercado internacional.

Estas normas, por sua vez, sdo regulamentadas infralegalmente pelas resolucdes da
ANTAQ, que como visto devem detalhar os requisitos para a obtencdo de outorgas de
autorizacdo, bem como para a operagdao no setor, sob a 6tica da Regulacdo econémica e
dos demais principios e objetivos constitucionais e legais discutidos supra (BIOLCHINI,
2005, p. 160, CASTRO, 2011, pp. 506-508). A Resolugdo 2510-ANTAQ, de 19 de junho
de 2012, é a norma que rege a outorga de Autorizacdo para a operacao na navegacao de
longo curso, cabotagem, apoio maritimo e apoio portudrio, i.e., a navegacdo maritima. A
autorizacdo depende de requerimento a ANTAQ, com o preenchimento dos requisitos

técnicos, econdmico-financeiros e juridico-fiscais, destacando-se a titularidade de direitos

482 Sobre 0 REB, vide CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulacdo e desenvolvimento. Ed.
Forum, Belo Horizonte, 2011, pp. 513-515.

483 Mas ndo prevé nenhuma medida para que haja esse tipo de seguro...
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de propriedade e/ou posse sobre embarcacdo de bandeira brasileira*®*, mesmo que em
construcdo, a competente documentacdo de seguranca da navegacdo*®, comprovagdo de

484 Art. 5° A fim de obter a autorizagdo para operar na navegacdo pretendida, a empresa requerente,
estabelecida na forma do art. 3° desta Norma, devera atender aos seguintes requisitos técnicos,
alternativamente:

| - ser proprietaria de pelo menos uma embarcagdo de bandeira brasileira que ndo esteja fretada a casco nu a
terceiros, adequada a navegacao pretendida e em condigdo de operagéo comercial, pela requerente; ou

Il - apresentar contrato de afretamento de embarcagdo de bandeira brasileira, a casco nu, adequada a
navegacao pretendida, por prazo igual ou superior a um ano, celebrado com o proprietario da embarcacéao; ou

I - apresentar contrato e cronograma fisico e financeiro da constru¢do ou reforma de embarcacéo de sua
propriedade e de bandeira brasileira, adequada a navegacao pretendida, em estaleiro brasileiro, bem como
comprovar que, no caso da construcdo, pelo menos, 10% (dez por cento) do peso leve liquido da embarcacéao
ou o somatdrio dos pesos leves liquidos das embarcagdes, no caso de construgdo seriada, seja composto por
blocos prontos e com aprovacédo estrutural da Sociedade Classificadora para serem edificados em estaleiro
brasileiro, em sua area de lancamento, e no caso de reforma que, pelo menos, 50% (cinquenta por cento) do
cronograma financeiro ja foi realizado, sem prejuizo da apresentacdo de declaragdo assumindo o
compromisso de encaminhar a ANTAQ, trimestralmente, relatério firmado pelo representante legal da
requerente, informando a evolucdo da construcdo ou reforma, bem como o andamento da execucédo
financeira.

8 1° A autorizacdo de que trata o caput deste artigo também podera ser fornecida pela ANTAQ para
obtencdo de financiamento com recursos do Fundo de Marinha Mercante - FMM para a construcdo de
embarcagdo adequada a navegagdo pretendida, em estaleiro brasileiro, e para pré-registro de embarcagdo em
construgdo, em estaleiro brasileiro, no Registro Especial Brasileiro — REB, nos termos do art. 4°, § 1° do
Decreto n°® 2.256, de 17 de junho de 1997, e nestes casos, sem direito de afretamento de embarcacéo,
enquanto nao for comprovado que a construcdo de embarcacéo, objeto do financiamento ou do pré-registro
no REB, encontra-se com 10% (dez por cento) do peso leve edificados, em estaleiro brasileiro, em sua area
de langamento, o que deverd ser feito por intermédio dos documentos e na forma indicada no inciso 111 deste
artigo;

485 § 20 A empresa requerente deverd apresentar os seguintes documentos comprobatorios em relagdo a
embarcacdo de que tratam os incisos | ell do caput deste artigo:

I - Provisdo de Registro da Propriedade Maritima - PRPM, Titulo de Inscricdo da Embarcacdo - TIE ou
Documento Provisorio de Propriedade - DPP;

Il - Certificado de Seguranga da Navegacgdo - CSN, Certificado de Gerenciamento de Seguranca - CGS ou
Termo de Responsabilidade firmado com a Autoridade Maritima.

Il - Seguro de danos pessoais causados por embarcacdes ou por sua carga - DPEM, em vigor e com o
respectivo comprovante de quitagdo do prémio.
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boa situagdo financeira*®®, bem como prever a atividade pretendida em seu objeto social e
estar em situacéo regular perante as autoridades fiscais*®’.

Apdbs a concessao da outorga, a continuacao da atividade depende do cumprimento
dos deveres estabelecidos nesta Resolucdo. Estes deveres tém natureza de controle
burocratico e de Direito Regulatorio propriamente dito, que estabelece medidas para a
qualidade dos servigos e atendimento ao mercado, como a exigéncia de inicio da operagdo
no prazo de 180 dias, de manter aprestada e operar apenas com embarcacdo adequada, de
se abster de pratica comercial restritiva ou de cometer infracdo a livre concorréncia, de
regularizar as falhas apontadas pela Agéncia, entre outras. Uma série de outras normas
especificam o subsetor da navegacdo de apoio portuario*®® e a forma do afretamento de
embarcacdes estrangeiras*®® em cada subtipo de navegacio, com grande detalhamento para
as medidas*® que visam implementar as reservas de mercado da navegacdo de cabotagem

e apoio as empresas brasileiras.

No entanto, como na realidade ndo ha nem empresas, nem embarcacfes nacionais
suficientes capacitadas para diversas atividades maritimas, como o longo curso, a

esmagadora maioria de afretamentos estrangeiros acaba sendo autorizada pela ANTAQ,

48 Art. 6° A empresa requerente devera comprovar ter boa situagdo econdmico-financeira, devendo
apresentar:
| - patriménio liquido minimo de:

a) R$ 8.000.000,00 (oito milhdes de reais), para a navegagdo de longo curso;

b) R$ 6.000.000,00 (seis milhdes de reais), para a navegacao de cabotagem;

c¢) R$ 2.500.000,00 (dois milhdes e quinhentos mil reais), para a navega¢do de apoio maritimo;

d) R$ 1.250.000,00 (um milh&o e duzentos e cinquenta mil reais), para a navegacao de apoio portudrio.
487 Art. 7° A empresa requerente devera atender aos seguintes requisitos juridico-fiscais:

| — prever, em seu objeto social, atividade adequada a modalidade de navegacdo pretendida, possibilitando-
Ihe a operagdo em uma ou mais modalidades;

Il — apresentar documentacdo comprobatéria de sua regularidade perante as Fazendas Federal, Estadual e
Municipal da sede da pessoa juridica, bem assim de que se encontra regular perante o Instituto Nacional do
Seguro Social — INSS, o Fundo de Garantia do Tempo de Servico — FGTS, de que ndo possui qualquer
registro de processos de faléncia ou recuperagdo judicial e extrajudicial e prova de regularidade de
contribuic&o sindical.

488 Resolugdo 1766-ANTAQ, de 23 de julho de 2010, para a navegaco de apoio portuario.

489 Resolugdes 1811 — ANTAQ/2010, Resolugio 2919-ANTAQ/2013, Resolucdo 2990/2013, 2921/2013 e
2922/2013.

490 Como, por exemplo, a circularizago e o controle de afretamentos de embarcagdes a casco nu.

Ao menos o0 arcabouco juridico existe e pode servir futuramente numa versdo mais global e sistemética de
politica para a Marinha Mercante e a construgdo naval.
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constituindo-se em mais uma medida burocratica, em vez de instrumento de politica
publica setorial. Em termos de Regulacdo econdmica propriamente dita, a Agéncia faz
pouco, ndo tendo estabelecido critérios vinculantes de qualidade de servico, estrutura de
precos, controle de concentracdo econdmica etc. e restringindo-se, de um lado, a exercer as
tipicas funcbes publicas de outorga e fiscalizacdo de servigos publicos e, de outro a coibir
0s casos mais extremos de inadequacdo de empresas e servicos ao mercado. Contraste-se
as normas e politicas da Agéncia analisadas anteriormente com o que Castro resume
deveria ser sua atuacdo em termos de Regulacdo econémica (CASTRO, 2011):
Assim, no que tange a regulacdo a ser realizada pela ANTAQ, essa deve garantir
a movimentacdo de pessoas e bens, em cumprimento a padrdes de eficiéncia,
seguranga, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas
e harmonizar, preservando o interesse publico, os objetivos dos usudrios, das

empresas concessionarias e de entidades delegadas, arbitrando conflito de
interesses. (CASTRO, 2011, p. 360, grifos do autor).

Assim, nem mesmo o modelo Regulagdo é verdadeiramente executado de fato.
Primeiramente, em decorréncia da urgéncia do processo de estabilizacdo monetéria e das
privatizacOes, basicamente todas as Agéncias Reguladoras criadas para fazer a regulacéo
econdmica dos setores privatizados foram instituidas durante ou apds o curso do processo
(COUTINHO, 2014, p. 94). Ou seja, antes de se ter as burocracias especializadas e
competentes para produzir os estudos técnicos de mercado e as correspondentes normas de
direito econémico e regulatdrio setorial, bem como os termos especificos das licitacbes e
contratos administrativos das concessdes, as estatais monopolistas foram passadas a
iniciativa privada. O resultado (COUTINHO, 2014):

A inversdo de procedimentos e da sequéncia ldgica capacitacdo-reestruturacdo-
privatizacdo, s6 explicAvel por pressdes econdmicas desconectadas de um
planejamento integrado e de longo prazo para o setor publico (para a regulagdo
em particular), traz, além de prejuizos concretos e potenciais para consumidores,
inseguranca para investidores privados. Diante da incerteza na definicdo de
regras e politicas de regulacdo, a tendéncia é de que a concessiondria privada de
servigo publico escolha o caminho mais lucrativo e menos dispendioso, muitas
vezes baseando-se em regras genéricas e dubias para as quais faltam regulagdo

concreta e definicdo de pardmetros de interpretacdo. (COUTINHO, 2014, pp. 96-
97)

Em segundo lugar, a Regulagdo produzida pela ANTAQ na navegagdo maritima néo

ultrapassa muito a seara burocratica e ndo entra concretamente na corre¢do das falhas de
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mercado no setor. Simplesmente ndo ha normas e padr@es oficiais para as questdes técnicas
e econdmicas nos transportes aquaviarios, e é questionavel até que ponto a agéncia esta
“atenta as mudangas de seu mercado regulado, instituindo normas a fim de estabelecer ou
procurar manter o equilibrio de suas for¢as” (BIOLCHINI, 2005, p. 146). A ANTAQ
resume sua atuacio ao acompanhamento das tarifas e fiscalizacdo de questdes** como a
realizacdo de licitacOes e dos devidos contratos administrativos, ou, especificamente na
navegacdo, 0 cumprimento de requisitos minimos como capacidade financeira da empresa

e sua titularidade sobre alguma embarcacéo aprestada.

Em resumo, assim como no subcapitulo sobre a ordem constitucional, os governos
neoliberais, e igualmente os de frente ampla*®?, que se seguiram a constituicdo da Nova
Republica implementaram de forma seletiva as determinacdes constitucionais e mesmo as
legais previstas para o setor, focando-se apenas no aspecto do denominado “Estado
Regulador*®®”, «...como instrumento de desestatizagio” (BIOLCHINI, 2005, p. 139), em
detrimento da parte e incentivo e planejamento publico, sem falar nos investimentos
diretos, muito mais relevantes em termos de desenvolvimento. O ja reduzido arcabouco de
normas e instituices efetivamente comprometidas com o desenvolvimento da navegacao
maritima brasileira e seus impactos para o restante da economia nacional ndo é cumprido
na pratica, tendo o setor ficado ao Iéu por todo o periodo que se segue a crise dos anos 80,
com os resultados que serdo discutidos a seguir. Em expressiva sintese (BIOLCHINI,
2005):

. é a atribuicdo de peso maior a uma garantia concorrencial de mercado,
anulando-se totalmente os principios constitucionais do desenvolvimento e busca
do pleno emprego nacionais, (...) Se atentarmos que a livre concorréncia, a
garantia de desenvolvimento nacional e a busca do pleno emprego, per se, sdo
principios normativos ou direitos fundamentais insculpidos todos,
expressamente, na Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988,
temos, entdo, que, primeiramente, observar que nenhum deles é absoluto ou

ilimitado para o fim de, incidindo um, eliminar o(s) outro(s). (BIOLCHINI,
2005, p. 156)

491 Essas questdes ndo podem ser menosprezadas e tém bastante relevancia na classica delegagio de servigos
publicos, mas ndo configuram Regulagdo Econdmica no sentido debatido e poderiam ser igualmente
executadas por 6rgdos publicos tradicionais, como 0s ministérios de transportes.

492 Opviamente ha claras diferencas entre esses governos, como se vé na propria dotacdo de recursos ao
BNDES para o financiamento da construgdo naval. Mas a estrutura e a logica fundamental do atual modelo
sdo essencialmente os mesmos, com pouquissimas alteragdes legislativas e sujeicdo as mesmas criticas.

4% E mesmo isso, de forma apressada e inefetiva. Mais pra “investidor internacional” ver, do que para
efetivamente prover mais concorréncia nos setores privatizados e proteger os interesses dos consumidores e
USUArios.
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3.3 O atual modelo juridico-institucional da navegacdo maritima brasileira e o

Desenvolvimento nacional

“Em outras palavras, para um pais, o valor potencial
de uma politica ou de uma instituicdo deve ser
determinado mais pelo que ela fara para promover o
desenvolvimento interno do que pelo que acham os
investidores internacionais.” (CHANG, 2004, p. 226)

3.3.1 O papel da navegacéo no Desenvolvimento*%

Adam Smith trata diretamente da importancia da navegacao para o desenvolvimento
econdmico*®, ligando-a ao cerne do conceito central de sua analise sobre a producdo de
riqueza, a divisdo do trabalho*®®. Para ser possivel uma produtividade do trabalho que
ultrapasse o nivel de subsisténcia e inicie o processo de acumulacdo de capital
(KINDLEBERGER, 1968, p. 815, HUNT, 1989, p. 3), mola inicial do processo de
desenvolvimento, é necessaria a especializacdo produtiva decorrente da divisdo do
trabalho.

4% No capitulo da navegacdo maritima como parte da economia internacional, jA demonstramos sua
relevancia econémica na atualidade. O foco do presente subcapitulo, apesar de préximo, é diferente. Nao esta
se analisando o peso e a funcdo da navegacdo na economia capitalista, mas especificamente seu papel e
funcdo para o desencadeamento e a manutengdo do processo de Desenvolvimento, que, de um lado, é apenas
uma parte da economia e que, de outro, ultrapassa as questdes econdmicas e envolve mais diretamente
problemas sociais, culturais e ambientais.

4% Para uma discussdo mais aprofundada do que é entendido como desenvolvimento remete-se ao capitulo
2.1.3. Direito e Modelos de Desenvolvimento. Sinteticamente destaca-se que o conceito inclui tanto aspectos
econdmicos, quanto socioambientais e culturais, e que guarda relacdo direta com a acumulagéo de capital e o
aumento da capacidade produtiva.

Neste sentido, na parte especificamente econdomica do conceito, Kindleberger d4 um bom resumo: “Tem-se
afirmado que o processo do desenvolvimento econdmico é largamente o de ampliagdo e aprofundamento do
uso do capital na economia para aumentar a produtividade do trabalho.” (KINDLEBERGER, Charles P.
Economia Internacional. Ed. Mestre, S&o Paulo, 1968, p. 618)

4% |_embra-se a discussdo supra, com Polanyi, sobre outros aspectos da divisdo do trabalho, mas em relagéo a
navegacao maritima e ao capitalismo atual, a ideia central de Smith, da ampliacdo e integracdo dos mercados
pelos transportes permanece indispensavel.
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E essa divisdo, por sua vez, depende de acesso a um mercado ampliado, no qual os
excedentes do trabalho especializado podem ser trocados*’. Os transportes integrados

possibilitam as economias de escala*®®

e a unica possibilidade de acesso de transportes a
mercados ampliados na Antiguidade e até basicamente meados do século 18 era dada pela
navegacao. Stopford, parafraseando Smith: “...Assim, a liberacdo do poder da divisdo do
trabalho depende dos transportes e aqui é que a navegagdo exerce um papel crucial 4%°:..
(STOPFORD, 2009, p. 4) e ainda: “...de fato, navegacdo, comércio e desenvolvimento

econdmico andam de maos dadas °%°.” (STOPFORD, 2009, p. 45)

Em termos historico-concretos, o papel do acesso a vias navegaveis (mares e rios)
para o desenvolvimento econdmico da Europa® e da América do Norte (STOPFORD,
2009, p. 356-358) é incontestavel e pode-se afirmar que foi a navegacdo que amalgamou 0s
mundos fragmentados de Braudel no mundo globalizado atual®®?. Ao mesmo tempo, uma
interrupcao da navegacdo maritima, como a ocorrida com a queda do Império Romano e o
fim do Mare Nostrum policiado e disponivel ao comércio®®, tem efeitos negativos
imediatos e profundos sobre o desenvolvimento econdmico de nagdes e regides®®. Assim:

“Néo é sem motivo que 0s oceanos sdo autoestradas do desenvolvimento econémico, um

497 Kindleberger, citado em Stopford, comenta esses efeitos de criagdo de mercados: “what the railway did

for the development of national markets in England and France the development of cheap ocean shipping has
done for world trade. New channels of trade have been opened up, new links forged.” (Kindleberger apud
STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 149).

Tradugao livre: “o que a estrada de ferro fez para o desenvolvimento dos mercados nacionais da Inglaterra e
da Franca, o desenvolvimento da navegacdo maritima barata fez para o comércio mundial. Novas rotas de
comércio foram abertas e novos vinculos forjados.”

4% Vide Ibid. p. 5.

4% Traducao livre do original: “so unlocking the power of ‘division of labour’ depends on transport, and this
is where shipping had a crucial part to play.”

390 Traducdo livre do original: “Indeed, shipping, trade and economic development all go hand in hand.”

501 J4 na modernidade, o sucesso mercantil batavo pode ser relacionado a seus baixos custos de transportes,
decorrentes de navios eficientes, indUstria de construcdo naval desenvolvida e consequentes fretes baratos
(Ibid., p. 19), e s6 pode ser quebrado pela atuagdo politica de sua rival inglesa, inclusive (ou talvez
principalmente) com a destruicdo fisica das marinhas militar e mercante holandesas, ocasionando o declinio
relativo dos paises baixos até momento histérico muito posterior.

%02 Vide Ibid., p. 7.

%3 O fim do comércio maritimo no mediterraneo, com o simultineo ressurgimento da pirataria, pode ser
considerado como uma das principais causas do declinio da idade das trevas (lbid., p. 10).

504 O ja mencionado abandono da navegagdo chinesa no inicio da idade moderna, com os consequentes
isolamento e estagnacao socioecondmica da China constituem um outro forte exemplo histérico.
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aspecto dos negocios que quase ndo se alterou ao longo dos séculos®®.” (STOPFORD,
2009, p. 5).

Para a atualidade, a relacdo intima entre logistica e desenvolvimento de modo algum
se reduziu, quando muito, se intensificou com a industrializacdo. A falta de um sistema
logistico desenvolvido e 0s consequentes custos de transacdo adicionais ao seu comércio,
consumindo entre 15% a 20% de seu PIB, sd& uma das principais causas do
subdesenvolvimento de muitos paises®®, encarecendo mais ainda sua producdo, quando
n&o inviabilizando totalmente o aproveitamento de seus recursos e a instalacdo de unidades
industriais (BALLOU, 2012, p. 19 e 22).

Do outro lado do espectro do desenvolvimento, a formacdo de clusters
especializados é central para a obtencdo de vantagens competitivas na atual economia
mundializada. Stopford explica a relacdo (STOPFORD, 2009):

... Sses agrupamentos remotos de competéncia necessitam de transporte barato e
eficiente para entregaram seus produtos no mercado e a rede de transportes
desenvolvida pelas empresas de conteineres na segunda metade do século vinte

deve ter contribuido de forma significativa para o crescimento da industria
manufatureira nessas areas®’. (STOPFORD, 2009, p. 55)

Por fim, nenhuma discussdo atual sobre desenvolvimento pode ignorar o problema
da sustentabilidade, de modo que o proprio termo s6 faz sentido hoje em dia se aliar o
desenvolvimento econdmico e social a protegdo do meio ambiente necessario a garantia de
desenvolvimento para as geragdes futuras (CEPAL, 2000, p. 895). Também nesse quesito a
navegacao é central, tratando-se do modal de transporte com melhor eficiéncia energética
(4 vezes mais eficiente que o modal rodoviario) e de longe a menor emissdao de CO2 por
tonelada/quilometro transportada, além de produzir muito menos poluicdo sonora e ter
mais baixo risco de acidentes (CASTRO, 2011, p. 254-255, p. 261-262).

505 Tradugfio livre: “No wonder the oceans are the highways of economic development, an aspect of the
business which hardly changes with the centuries.”

06 Sobre essa relagdo nos séculos 19 e 20, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: historia
econdmica e politica do século XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur ltuassu. Rio de Janeiro,
Jorge Zahar Ed., 2008, p. 109.

507 Tradugdo livre do original: “these remote clusters of expertise are reliant on cheap and efficient transport
to deliver their products to Market, and the transport network developed by the container companies in the
second half of the twentieth century must have contributed significantly to the growth of manufacturing in
these areas.”
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Em termos de desenvolvimento sustentavel interno, o favorecimento do modal de
transportes da cabotagem constitui uma condi¢do necessaria, fato que foi reconhecido
formalmente na Unido Europeia, com o Programa e Acdo NAIADES e a “...institui¢do do
Projeto Marco Polo (I e IlI) — que pretende gradativamente substituir o transporte hoje
realizado pelas rodovias passando a realiza-lo por motorways of the sea, ou ‘autoestradas
do mar” (CASTRO, 2011, pp. 256-257). Vistos as ligagbes conceituais gerais e
especificas entre a navegacdo e o desenvolvimento e sua realizacdo histérica, passa-se
agora aos efeitos que a atual forma juridico-institucional de organizacdo da navegacgéo

maritima no Brasil traz aos elementos concretos de desenvolvimento do pais.

3.3.2 Efeitos do atual modelo sobre a navegacdo maritima e a Marinha Mercante

nacional

Como visto, a extingdo do modelo juridico-institucional desenvolvimentista e sua
substituicdo pelo modelo atual, focado apenas na Regulacéo e na Defesa da Concorréncia,
ndo logrou o aumento de competitividade do setor no Brasil. Pelo contrério, levou a pratica
extincdo do que havia de marinha mercante no pais. 1sso ndo ocorreu por acaso, mas
decorre da absoluta falta de preocupacdo do atual modelo com as questbes que de fato
afetam a competitividade da marinha mercante brasileira e com as formas reais possiveis
de abordagem desses problemas. Com Oliveira, lembramos o resultado da politica
neoliberal no setor (OLIVEIRA, 2005):

Quanto & marinha mercante, nunca é demais ressaltar a sua importancia para a
economia nacional e a prépria soberania do Pais. Lamentavelmente, 0 governo
ndo vem dando a necessaria assisténcia ao setor, o que se reflete nos irrisérios
resultados apresentados nos ultimos anos. Na década de 70, a frota mercante
brasileira, com navios proprios ou afretados, abrangia 52% dos fretes de
comércio exterior (cerca de US$ 3 bilhdes) contra 48% das embarcacfes
estrangeiras. Marcando o declinio, em 2001, de fretes da ordem de US$ 5,5
bilhdes gerados pelo comércio externo, a participacdo da frota brasileira limitou-
se a apenas 3%. (OLIVEIRA, 2005, pp. 170-171)

E, segundo Castro, referenciando dados do Carlos Tavares, em 2010 esses himeros

eram ainda piores:
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. 0 Brasil, ao transportar somente 1,2% das mercadorias do seu comércio
exterior em navios de bandeira propria, tem alto grau de dependéncia dos
transportadores internacionais. (CASTRO, 2011, p. 53)

As primeiras questdes da navegacio que o atual modelo ignora sdo os custos®® e os
riscos para empresas brasileiras entrarem no mercado de navegacdo, seja na cabotagem,
seja na navegacdo de longo curso. Como explicitado, o setor é altamente concentrado,
verticalizado, intensivo em capital e tecnologia e marcado pela forte intervencéo estatal das
grandes poténcias maritimas. As empresas®® brasileiras que eventualmente tentem adentra-
lo tm de lutar com custos operacionais mais altos, custos de capital infinitamente mais
altos, riscos elevados®® e sem qualquer rede de protecdo publica, portos e infraestrutura
logistica nacional ineficiente e cara, falta de integracdo multimodal, burocracia excessiva e
situacdo periférica geografica no que diz respeito as rotas de comércio maritimo

internacional.

Ha tanto razGes econbmicas estruturais, quanto problemas politico-juridicos
autoproduzidos para basicamente todos os custos do setor serem significativamente mais
altos no Brasil do que no padrdo internacional e a simples postura de deixa-lo a
autorregulacdo da mdo invisivel do mercado ndo poderia ter tido outro resultado que a
aniquilacdo das ineficientes®! empresas nacionais®'?. Desde a crise dos anos 80 e o
consequente abandono do nacional-desenvolvimentismo na década posterior, o setor, tendo

de trabalhar nas condicBes de custos elencadas, mas agora sem qualquer tipo de apoio

508 Para uma andlise aprofundada dos custos na navegagdo maritima, vide STOPFORD, Martin. Maritime
Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, pp. 221-222, p. 230, p. 233, p. 239.

509 para uma visdo do problema sob a dtica empresarial, tratando dos aspectos operacionais, técnicos,
financeiros e de investimentos, vide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd.,
Cheltenham, Reino Unido, 2001, pp. 482-490.

510 Veja-se uma breve apresentacdo dos tipos de riscos envolvidos: riscos de mercado, riscos operacionais,
riscos de counterparty, risco competitivo, risco de diversificacao, risco de custo operacional e de viagem,
risco de estrutura financeira, risco de bancarrota de devedores, risco de administragdo, risco ambiental
(STOPFORD, op. Cit. p. 313). E claro, riscos sdo custos.

511 E ineficientes por razGes estruturais concretas da economia brasileira, como baixa relacéo capital/trabalho,
os diversos custos adicionais discutidos neste subcapitulo, a propria escala dos transportes no pais etc. etc.

512 Inclusive na cabotagem, tipo de navegacdo que goza de protecdo de mercado em praticamente todos o0s
paises do mundo, no Brasil do Consenso de Washington foi indiretamente aberta a exploragdo pelos grandes
players internacionais. A abertura da cabotagem a bandeira estrangeira pela Lei 9432/97 e pelo Decreto
666/69 é sem precedentes no mundo e, além dos demais efeitos de perda de divisas, reducdo de acumulacéo
de capital nacional etc. etc. gera risco de desabastecimento do mercado interno, que fica “...a mercé de
interesses estrangeiros sazonais...” (RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introducédo aos sistemas de
transporte no Brasil e & logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, S&o Paulo, 2003, p. 88).
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governamental efetivo, apresentou crescente perda de competitividade e atualmente a
diferenga de seus custos operacionais relativamente aos lideres internacionais supera 40%
(OLIVEIRA, 2005, p. 171). Com casos ainda mais extremos, como citando-se Castro
(CASTRO, 2011):

Segundo a V. Ships Brasil, o custo de operacdo (tripulacdo, seguro, reparos etc.)
de um navio de contéineres nacional com capacidade de 2 mil TEU é de US$
9.025 (nove mil e vinte e cinco dolares americanos) por dia, o que fica 80%
(oitenta por cento) mais caro do que uma embarcacdo similar de bandeira
estrangeira. (BASTOS, Eduardo Cunha. Custo operacional do navio brasileiro
Versus navio de bandeira estrangeira. Disponivel em:
http://www.syndarma.org.br/images/1seminario/Palestra6.pdf>. Acesso em: 25
fev. 2010).” (CASTRO, 2011, p. 259).

Um modelo juridico-institucional que deseje efetivamente desenvolver o setor tem
de, assim, ultrapassar em muito a mera visdo liberal regulatoria e de defesa da concorréncia
e do consumidor®®3, de correcdo de falhas de mercado e coibicio de concentracéo e de
abuso de poder econdmico. Em primeiro lugar, porque esse tipo de regulagdo, por sua
prépria natureza, so afeta 0 mercado nacional brasileiro, ndo tendo qualquer efeito sobre a
estrutura de mercado da navegagdo mundial, que n&o esta sujeita a jurisdicdo do Brasil®,
E, em segundo lugar, porque, mesmo se o atual modelo liberal atingisse esses objetivos e
de fato conseguisse aproximar o mercado de navegacdo nacional a concorréncia perfeita,
isso em nada contribuira para o desenvolvimento da marinha mercante nacional e muito

menos para 0s objetivos mais amplos de desenvolvimento tratados no subcapitulo seguinte.

Caso uma nova alianca de forcas sociais e politico-ideoldgicas assuma o governo e
queira realmente implementar um modelo juridico-institucional de desenvolvimento da
navegacao, este tera de sistematica e coordenadamente atacar os fatores de custos citados
(CASTRO, 2011, p. 259). Ao mesmo tempo, tera de orientar e propiciar a execucdo de

politicas publicas especificas e, principalmente, de investimentos no setor. Quanto aos

>13 Mais uma vez, a logica da Regulagio em sentido juridico estrito tem como “... o primeiro propésito da
Agéncia Reguladora é de proteger o consumidor contra a ineficiéncia...” (BIOLCHINI, M. C. de A.
Regulacdo do Transporte Aquaviario: a regulacdo da outorga de Autorizagdo. Lumen Juris, Rio de
Janeiro, 2005 p. 90), e ndo o desenvolvimento socioecondmico nacional soberano. Tratam-se de
problematicas distintas, com objetivos e métodos distintos e muitas vezes antagdnicos.

14 Sobre os debates em curso no sentido de instituicio de um sistema internacional de Defesa da
Concorréncia, vide CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulacéo e desenvolvimento. Ed.
Forum, Belo Horizonte, 2011, pp. 326-350.
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custos operacionais®®®, é necessaria a reducdo dos custos trabalhistas maritimos e a
equiparacdo dos precos dos combustiveis na navegacdo a pelo menos o nivel de precos
rodoviarios (mas preferencialmente ainda abaixo disso). Igualmente, fazem-se necessarios
a existéncia de seguros maritimos nacionais, pagos em moeda nacional e sem remessa de
divisas ao exterior, bem como mecanismos para a reducédo e absorcdo dos riscos cambiais.
Ainda na parte dos custos operacionais diretos das empresas de navegacdo, cabe uma

drastica redugdo da burocracia, como no pretendido “porto sem papel”.

Ironicamente, todos esses custos operacionais sdo encarecidos ainda mais no Brasil
em decorréncia do atual ordenamento juridico-burocratico vigente e da postura
intransigente dos orgdos fiscais, que olham exclusivamente para a arrecadacdo, sem
nenhuma consideragéo dos efeitos econdmicos que o estrangulamento da navegagéo venha
a causar. O “porto sem papel”, por exemplo, foi praticamente engavetado em razdo da
indisposicdo da Receita Federal em abrir mdo de parte de seus controles. Os custos
trabalhistas maritimos derivam de altissimos custos trabalhistas indiretos para os maritimos
brasileiros, que deveriam ser absorvidos pela tributacdo geral, como ocorre em diversos
paises europeus (STOPFORD, 2009, p. 241; OLIVEIRA, 2005, p. 71; BRANCH, 2001, p.
73).

O absurdo de custos de combustiveis 30% mais elevados na navegacdo do que no
modal rodoviario (CASTRO, 2011, p. 260) é diretamente causado pela incidéncia de
aliquotas tributarias mais altas®® num setor que deveria ser privilegiado por suas
caracteristicas ambientais e socioecondmicas®’. Por sua vez, a auséncia de seguros
maritimos nacionais e de um efetivo sistema de protecdo ao risco cambial para 0s eventuais
armadores brasileiros € fruto da decisdo de extin¢do das instituicdes do regime anterior. E
pior, o que sobrou em forma de colcha de retalhos do regime anterior, 0 AFMM, retém
basicamente apenas seu lado de arrecadacdo fiscal, com os fundos do FMM ndo sendo
utilizados na navegacdo, mas para fazer caixa para o orcamento financeiro (OLIVEIRA,

2005, p. 171). Em outras palavras, o resquicio de instrumento de apoio ao setor na verdade

>15 para uma listagem detalhada dos custos operacionais envolvidos, vide Ibid., pp. 124-125.
>16 principalmente a incidéncia de ICMS.

17 E fato que constitui uma ilegalidade, ja que a Lei 9.432/97 expressamente prevé que 0s custos de
combustiveis da navegacdo de cabotagem devem ser equiparados aos custos para as embarcacfes de longo
curso.
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se transformou em mais um tributo que aumenta mais ainda os custos operacionais da
navegacao brasileira, sem gerar qualquer contrapartida positiva a navegagdo e a marinha

mercante nacional.

Ainda na linha de discussdo sobre as necessidades de politicas concretas para o setor
e as possibilidades efetivas de conducdo de politicas publicas de inducdo de
desenvolvimento, cabe retomar a analise do papel das empresas estatais como instrumentos
de politica econdmica. No Brasil, com a crise dos anos 80, as empresas estatais sofreram
uma verdadeira demonizagdo, sendo taxadas de ineficientes, corruptas e arcaicas, em
completa negacdo da vital funcdo que tiveram historicamente no processo de
desenvolvimento brasileiro (COUTINHO, 2014, pp. 71-73, p. 125). Apos terem sido
utilizadas para salvar o setor privado na crise, sdo descartadas como supostas aberragoes,
abrindo-se mao de sua utilizacdo para objetivos de distribuicdo de renda, desenvolvimento
regional, formacdo de capital nacional, controle de inflacdo etc. (COUTINHO, 2014, pp.
69-70).

Contudo, como foi demonstrado supra, 0 modelo desenvolvimentista da navegacgéo
maritima brasileira utilizava trés estatais diversas para impulsionar o setor, com o éxito ja
discutido até o periodo da crise do Estado brasileiro. Atualmente, como foi igualmente
visto, a poténcia maritima em mais rapida ascensdo, a China, utiliza duas enormes estatais
na navegacao maritima, servindo a ampla gama de objetivos de desenvolvimento e
seguranca discutidos neste capitulo. A maior ou menor eficicia e eficiéncia de uma
empresa nao dependem de sua propriedade ser publica ou privada, mas de haver
capacidade concreta de suas estruturas e de seu pessoal, bem como controle efetivo sobre
sua administracdo. O abandono desses instrumentos, como o dos demais mecanismos
juridico-institucionais de intervencdo econdmica debatidos neste trabalho, em grande
medida motivado pela ideologia neoliberal, constitui mais um fator de inibicdo da
navegacdo maritima brasileira, ao artificialmente restringir as opc¢des disponiveis para uma

politica de desenvolvimento setorial.

Considerando-se as ja discutidas caracteristicas de alta volatilidade das rendas e dos
ativos no setor (STOPFORD, 2009, p. 269), alta intensidade de capital e tecnologia®*® da

>18 Egpecificamente sobre o papel do apoio estatal ao desenvolvimento tecnoldgico, este pode ser
historicamente demonstrado em quase todos 0s casos de catching up bem sucedido induzido pelo Estado,
inclusive o da prdpria Inglaterra (CHANG, Ha-Joon. Chutando a escada: a estratégia do desenvolvimento
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navegagdo maritima mundial, aliadas aos crescentes ganhos de escala nessa industria, o
problema do custo de capital para as empresas de navegacao brasileiras é de pelo menos
igual importancia que o dos custos operacionais. Como ja explicitamos no capitulo sobre a
estrutura de mercado na navegacdo, capital é de longe o fator mais relevante para o
desempenho e a sobrevivéncia das empresas de navegacdo maritima. E considerando-se o
historicamente altissimo custo de capital®!® no Brasil, com spreads estratosféricos em
relacdo aos custos internacionais, percebe-se que qualquer politica e qualquer regime
juridico de desenvolvimento da navegacdo que ndo seja meramente simbolico tem de

ataca-lo com vigor.

O modelo atual prevé formalmente o uso dos recursos do FMM e ha programas do
BNDES de incentivo a construcdo naval e a renovacdo da frota. Mas o0s recursos séo
escassos, Ndo séo priorizados para a navegacao e estdo longe de compensar esse problema
estrutural da economia brasileira. Além disso, ndo ha comprometimento institucional de
longo prazo, que dé seguranca juridica ao setor, sendo 0s recursos cortados a qualquer sinal
de aperto financeiro da Unido. E simplesmente invidvel para uma empresa brasileira
capitalizar-se a custos eficientes para ter o capital de giro necessario nos periodos de baixa
no mercado e poder comprar os equipamentos com escala e tecnologia®®® adequados a

operacdo competitiva na navegacdo maritima mundial.

Compare-se 0 modelo e a politica brasileira com o apoio de Estado dos paises

asiaticos e europeus, que ja gozam de custos de capital e acesso a tecnologia facilitados

em perspectiva histdrica. Trad. Luiz Antonio Oliveira de Aradjo. S&do Paulo: UNESP, 2004, p. 37). Em
nenhuma das atuais potencias capitalistas a tecnologia disponivel a suas economias e empresas foi deixado a
livre regulagdo do mercado.

Outro dado relevante, € que a China tem se mantido como 3. no ranking mundial de gastos em P&D, atrés
apenas de EUA e Japdo (AMARAL, Filho, J. do. e MELO, M.C.P. de. Globalizacdo, ou metamorfose do
capitalismo mundial: Revisitando ideias “chesnaisianas”. In . (org.) Desenvolvimento e
mundializacdo: o Brasil e 0 pensamento de Francois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro, E-Papers, 2014, p.
74), em mais uma demonstragdo de projeto deliberado de catchig up desse pais.

519 Sobre as formas de financiamento das empresas de navegagio internacional no mundo, vide BRANCH,
Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, p. 319. Em
todas, o custo de capital para as empresas brasileiras é substancialmente mais elevado.

20 Lembrando que: “Ships tie up a lot of capital.” (STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed.
Routledge, New York, 2009, p. 269, grifos nossos). Tradugdo livre: “Navios amarram um monte de capital.”
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estruturalmente®?!, e a total auséncia de empresas brasileiras no setor deixa de surpreender.

Especificamente para o caso francés, veja-se o seguinte trecho (OLIVEIRA, 2005):

A Diregdo do Transporte Maritimo define e orienta as atividades do setor, em
quatro sentidos:

1. Ajudar os armadores a manter e desenvolver suas frotas;

2. Contribuir para melhoria da competitividade dos portos;

3. Estabelecer o equilibrio entre os operadores (navios/porto) e o meio
ambiente;

4, Fiscalizar e acompanhar o desenvolvimento dos esportes nauticos.

Entre as suas multiplas atribuicdes em nivel nacional, a DTMPL prepara todas as
estatisticas, as regulamentagbes e 0s projetos dos segmentos portos/navios.
Porém, a mais importante relaciona-se com a parte financeira, onde dispde de
elevada e crescente dotacdo orgamentaria, com prioridade para melhorar a
competitividade da frota mercantil, do portos e terminais. Além de
financiamentos para construcdo de navios (prazos de oito anos com isenc¢des de
tributos), a Diregdo concede o ‘reembolso de taxas e impostos aos armadores
para ajuda-los a enfrentar a concorréncia internacional’. Por for¢a do programa
de financiamento em curso, a frota francesa, em 2002, foi acrescida de 15 navios,
elevando-a a 203 unidades, contribuindo para menor gasto de divisas com fretes
estrangeiros. (OLIVEIRA, 2005, pp. 70-71)

Por fim, apesar de ndo se tratar direta e especificamente da navegacdo, cabe a
discussdo sobre o atual estado da infraestrutura logistica no Brasil e a forma como o atual
modelo juridico-institucional contribui para 0 mesmo. A navegagdo ndo opera sozinha,
mas faz parte de um sistema de transportes mais amplo, que por sua vez é parte do sistema
de logistica. Assim, para se poder pensar em uma navegacdao maritima brasileira
competitiva, é necessario que 0s portos, como nodais centrais do sistema logistico
(RODRIGUES, 2003, pp. 163-164), sejam eficientes, produtivos e baratos. E que o0 sistema
como um todo esteja interligado adequadamente, possibilitando o uso da intermodalidade e

da multimodalidade®?,

521 Compare-se, por exemplo, com as taxas de juros reais que empresas japonesas tém de pagar por seus
empréstimos e a facilidade de acesso a tecnologia de ponta disponivel na economia japonesa.

522 A multimodalidade é mais um exemplo de uma prética logistica moderna, com potencial para
significativas reducdes de custos e ganhos de eficiéncia e tempo nos transportes, que é barrada pela
desorganizacdo do atual modelo juridico-institucional do setor. O instituto é regulado pela Lei 9611/98, mas
€ na pratica barrado, mais uma vez, por questdes fiscais, com controles e exigéncias tributérias dos drgaos
federais e estaduais que extinguem qualquer vantagem tedrica que a modalidade teria (NAZARIO, P.
Intermodalidade: importancia para a logistica e estagio atual no Brasil. In (org.). Logistica
empresarial: a perspectiva brasileira. Atlas, Sdo Paulo, 2000, p. 143 e p. 145).
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Novamente, o que houve em termos de mudanca juridico-institucional no Brasil foi a
extingdo do modelo desenvolvimentista anterior, com a privatizagdo das operacgoes
portuarias, a criacdo da ANTAQ como Agéncia Reguladora para regular e fiscalizar os
servigos publicos e as estruturas de monopolio natural privatizadas e a esperanca de que a
iniciativa privada, liberta da intervencdo estatal, assumiria 0s investimentos necessarios e
levaria a melhoria do sistema®?. Em contrapartida, o aperto fiscal a partir dos anos 90
reduziu drasticamente os investimentos publicos em infraestrutura de transportes, que
chegaram a pifios 4% do PIB. De fato, houve melhoria nas operagdes portuarias
privatizadas (FLEURY, 2000, p. 22; OLIVEIRA, 2005, p. 66, p. 129), mas muito aquém
do esperado e do necessario até mesmo a manutencdo da infraestrutura logistica, quica a
sua expansao aos niveis necessarios para o desenvolvimento do pais e, especificamente, da

navegacdo maritima.

O modelo atual desconsidera que a produtividade é decorrente principalmente do

investimento®* de capital, ndo de alguma magica gestdo decorrente da privatizagio.

523 Sobre essa logica de privatizagdes na periferia sob o Consenso de Washington: “... o FMI e o Banco
Mundial ndo raro associaram a privatizagdo total ou parcial de ativos estatais no setor de infraestrutura ao
desenvolvimento e maturagdo do setor privado que, por sua vez, era associado a um processo de reducdo da
pobreza. A privatizagdo, em outras palavras, seria responsavel pelo ingresso de novos players capitalizados e,
portanto, aptos a realizar os pesados investimentos privados em infraestrutura publica. A isso se agregaria a
eficiéncia gerencial tipica da gestdo privada ao servigo publico.” (COUTINHO, D. R. Direito e economia
politica na regulacéo de servicos publicos. Sdo Paulo: Saraiva, 2014, p. 63)

>24 E em todos 0s casos 0s investimentos estdo ligados a um quadro juridico-institucional. Seja instituicdes e
politicas publicas obrigatorias no setor publico que provejam tais investimentos, seja incentivos juridico-
institucionais que induzam investimentos do setor privado, ou medidas que reduzam seus custos, como, entre
outros, reducdes tributarias ou a distribuicdo de custos trabalhistas, e viabilizem os investimentos privados
nacionais no setor, seja 0 minimo de seguranga juridica e garantia dos contratos e dos investimentos.
Problemas econdmicos estruturais podem justamente ser contrapostos com politicas publicas gerais e
especificas, como visto nos inimeros exemplos histéricos e atuais discutidos. Essas politicas dependem,
sobretudo, de vontade politica, mas sdo sempre formalizadas juridicamente. Citando Elkan: “Através de
politicas apropriadas, os governos podem oferecer incentivos a poupanga e ao reinvestimento, ja que
possuem grande nimero de instrumentos politicos & sua disposicdo, incluindo impostos, a politica monetéaria
e a politica de pregos das empresas estatais.” ELKAN, Walter. Introducdo a economia do
desenvolvimento. Ed. Cultrix, Sdo Paulo, 1977.

E é precipuamente onde existem esses problemas socioecondmicos estruturais que os Estados adotam
politicas e instituicdes de intervencédo, enquanto os paises com vantagens na situagdo “natural” do mercado
propagam o laissez-faire. A mudanca de posicionamento dos EUA nesse sentido é ilustrativa. Enquanto
poténcia média em ascensdo e de industrializagdo recente, era protecionista e anti padrdo-ouro, exatamente
para poder fazer politicas de desenvolvimento. E quando se tornou a principal poténcia mundial, apés a |
Guerra, reverte sua posi¢do em 180 graus e basicamente adota o discurso liberal e financista da Inglaterra no
periodo anterior. FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histdria econémica e politica do século XX,
trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur ltuassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, p. 149. E
CHANG, Ha-Joon. Chutando a escada: a estratégia do desenvolvimento em perspectiva histérica. Trad.
Luiz Antonio Oliveira de Aradjo. Sdo Paulo: UNESP, 2004, p. 58.



213

Valorizam-se, ao inveés, o discurso e as medidas baratas, mas ineficazes, de corre¢cdo de
falhas de mercado e defesa da concorréncia, no imaginario de que isso por si sO seria
suficiente para atrair o investimento privado necessario ao setor, e boa parte do debate
atual continua no sentido de que a solucdo para o setor seriam mais privatizagcdes. A
distorgdo ideoldgica é tanta que até mesmo medidas tipicas®® de investimentos publicos a
fundo perdido em dragagens e outras obras de acesso sdo contestadas por 6rgdos como o
Tribunal de Contas da Unido - TCU, sob o argumento de que constituiriam um subsidio
indireto ao setor (OLIVEIRA, 2005, p. 123).

Independentemente de um setor ou uma atividade terem efeitos sistémicos sobre o
restante da economia, ou, em terminologia econdmica, de terem externalidades positivas, a
linha ainda dominante no Brasil é no sentido de que tudo deve ser autossustentavel sem
qualquer tipo de incentivo. Tudo teria de se organizar como centros de custos autbnomos,
embutindo todos os custos incidentes e repassando-os aos “clientes” do setor®?®, mesmo
que isso torne atividades estratégicas inteiras inviaveis. Essa postura irrealista € claramente
contestada por um dos maiores especialistas portuérios do pais no que diz respeito a
eventual privatizacdo da administracdo do portos. Diferentemente das operacoes
portuarias, que sdo atividades de servi¢cos comerciais tipicos, a administracdo da area
comum do porto tem natureza econémica e juridica de servico publico e é controlada pelo
setor publico em praticamente todos os paises do mundo, tendo o atual modelo brasileiro
de landlord port®?” sido copiado do modelo anglo-saxdo. Cita-se, assim Oliveira
(OLIVEIRA, 2005):

Sobre o papel dos governos no desenvolvimento dos portos e a importancia de investimentos e utilizacdo
continua, vide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino
Unido, 2001, p. 415.

525 Até mesmo nos EUA, pais simbolo do liberalismo e poténcia capitalista que relativamente pouco
intervém na navegacdo (o que se reflete em sua infima frota), a dragagem é feita com recursos publicos a
fundo perdido. Em nenhum dos grandes portos mundiais esses custos sdo repassados aos operadores
portudrios ou a navegacdo, existindo a consciéncia dos elevados custos sistémicos que isso traria as
economias nacionais. Para o caso da Franga, vide OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha
mercante: panorama mundial. S&o Paulo, Lex, 2005, p. 71.

526 Nesse sentido, especialistas do setor argumentam em prol de uma “taxa de fiscalizacdo” a ser paga as
Agéncias Reguladoras como forma de fortalecer a independéncia desses entes. (BIOLCHINI, M. C. de A.
Regulacdo do Transporte Aquaviario: a regulacdo da outorga de Autorizagdo. Lumen Juris, Rio de
Janeiro, 2005, pp. 94-96. Ou seja, mais tributos diretos sobre o setor, em vez de desoneracdo e incentivos.

>27 Que ¢ justamente 0 modelo em que a parte comum é administrada semelhantemente a um condominio,
pelo setor publico (o landlord), enquanto as operagdes e 0s terminais internos sdo explorados pela iniciativa
privada.
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. impraticavel e inteiramente descabida seria a entrega da administracdo do
porto a empresa privada para cuidar de questdes exclusivas do setor publico, (...)
O porto ndo é uma unidade de negdcios que possa ser gerida ao sabor dos
impulsos do mercado. (OLIVEIRA, 2005, p. 38)

Na pratica, o sistema institucionalizado de planejamento e execuc¢éo de investimentos
em infraestrutura de logistica do Estado Desenvolvimentista foi desmontado. As estruturas
burocraticas especializadas, como o GEIPOT, e empresas estatais utilizadas para
investimentos estratégicos (MEDEIRQS, 2011, p. 7) foram extintas e quando muito sobrou
ainda a producdo de estudos técnicos de alta qualidade, mas sem qualquer carater
vinculante e/ou efetivo, como o PNLT, o PNIH, o0 PGO®?® etc., que primam pela auséncia
de sua realizacio®?°. Em tese, existem resquicios de um quadro institucional e normativo
em vigor para se ter um sistema efetivo de planejamento e investimentos em infraestrutura,
com o6rgdos deliberativos, como o CONIT®>®, e a atribuicio de planejamento central
nacional do setor portuario a Secretaria Especial dos Portos — SEP, mas essa parte do
ordenamento n&o é vivificada pela pratica politica®. Os dispositivos legais ndo recebem
regulamentacdo infralegal, os érgdos responsaveis ndo tém quadro de pessoal e recursos
adequados e o resultado ¢é a continuacdo da falta de organizacdo e de investimentos nos

portos.

Compare-se 0 quadro com o desenvolvimento portuario na China®® (pais

subdesenvolvido, com PIB per capita ainda bastante inferior ao brasileiro, diga-se de

528 Respectivamente: Plano Nacional de Logitica e Transportes, Plano Nacional de Integragdo Hidroviaria,
Plano Geral de Outorgas.

329 Sobre a efetividade desses planos: “Mesmo apos a edi¢do do Plano Nacional de Logistica de Transportes
em abril de 2008, o Brasil ainda ndo tem uma politica nacional de transporte eficaz, que maximize as
vantagens comparativas de cada modal, especialmente o aquaviério, privilegie o intermodalismo, ja que se
vive na era do contéiner, bem como dinamize a cabotagem.” (CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito
maritimo, regulacéo e desenvolvimento. Ed. Forum, Belo Horizonte, 2011, p. 84)

Como o resultado de que: “Atualmente, a divisdo modal dos transportes mostra 61% dos fluxos no modal
rodoviario, 30% no ferroviario, 4% nos hidroviario e no dutoviario e 1% na cabotagem.” (Ibid., p. 83, grifos
N0SS0S)

530 Instituido pelo Decreto-Lei N° 6.550 de 27 de agosto de 2008.

531 Sobre a falta de prioridade do setor portuario no Brasil, vide OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e
marinha mercante: panorama mundial. S&o Paulo, Lex, 2005, p. 101.

332 Sobre os portos na China e em Cingapura, vide Ibid. pp. 17-19, pp. 29-30 e pp. 147-148.

E cabe a seguinte citagdo: “Ampliados e modernizados, ap6s a abertura econémica, em 1979, os portos t€ém
papel fundamental na expansdo do comércio exterior da China; j& o segundo, em valor, em nivel mundial.
Com movimentacdo total superior a 4 bilhdes de toneladas, os portos chineses sdo 0s primeiros no
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passagem) ou em Hamburgo e Rotterdd (OLIVEIRA, 2005, p. 41 e pp. 89-94), com a
criacdo e ampliagéo de gigantescos portos em poucos anos, com enormes ganhos de escala
e terminais verticalizados dos grandes players de navegacdo maritima internacional. A

desvantagem competitiva da navegacdo maritima brasileira®®

, cuja base logistica é
justamente esse sistema sucateado, cheio de gargalos, caro, demorado e ineficiente, salta

aos olhos.

De acordo com o Banco Mundial, os portos brasileiros geram 7% de custo adicional
aos produtos exportados, enquanto a produtividade da méo-de-obra portuéria brasileira era
de apenas 20% da europeia (FLEURY, 2000, p. 21). O atual modelo juridico-institucional
é insuficiente para impulsionar a modernizacdo portuaria e do sistema logistico nacional
como um todo. N&o obriga nem ao planejamento efetivo e nem aos investimentos publicos
necessarios. N&o incentiva os investimentos privados®* e ainda inunda o setor com um
excesso de normas e procedimentos burocraticos de controle, que atrasam®*® e encarecem
0s projetos, sem diminuir a corrupcéo e os desvios (OLIVEIRA, 2005, pp 45-52, p. 74, pp.
98-103).

Por fim, cabe aqui uma ressalva, que mitiga até certo ponto o quadro desastroso dos
portos publicos (tecnicamente chamados de portos organizados). As grandes empresas de
commodities sempre trabalharam com terminais proprios, para o processamento em escala

e totalmente controlado de suas cargas. Estas estruturas portuarias ndo sao portos publicos.

processamento de carga e seis deles — Xangai, Hong Kong, Ningbo, Cantdo, Tianjin e Qingdao — estéo entre
0s dez maiores do planeta. A China também ¢ a lider na movimentacédo geral de contéineres, com mais de 50
milhdes de TEUs/ano.” (OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama mundial.
Séo Paulo, Lex, 2005, p. 153).

533 Sobre os efeitos dos custos portuarios na falta de competitividade da cabotagem brasileira, vide CASTRO
Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulacdo e desenvolvimento. Ed. Forum, Belo Horizonte, 2011, p.
261.

534 Até a nova Lei dos Portos, ja no governo Dilma, o modelo de licitagdes de terminais portuarios era por
maior lance, encarecendo a licitacdo para a empresa vencedora e, consequentemente, encarecendo 0s pregos
de operacdo portudria aos usudrios finais. Em contraste, veja-se a mesma questdo no Porto de Rotterdam:
“Agora, estdo sendo oferecidas &reas para construcdo de terminais privados na nova extensdo. Ao contrario
do absurdo que ocorre no Brasil, as empresas ndo despendem qualguer soma para licitacdo de terrenos, com
cais, dispondo até de financiamentos e isengdes para aquisi¢do de equipamentos. Este é um dos ‘segredos’
para 0s custos dos servicos em Roterda corresponderem a metade dos vigentes nos portos brasileiros.”
(OLIVEIRA, op,cit., p. 77)

5% Especificamente sobre a questdo do tempo e atrasos burocraticos, de acordo com o Banco Mundial, o
Brasil estd em um dos Ultimos lugares no desembaraco as exportagdes (OLIVEIRA, op. Cit., p. 110).
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N&o prestam servicos publicos a terceiros®® e ndo se regem pelas normas do porto
organizado, mas por legislacdo infralegal propria da ANTAQ, sendo caracterizadas como
Terminal de Uso Privativo — TUP. Em termos de tonelagem, em 2005, mais de 80 TUPs
movimentavam 75% do volume de cargas e 90% das exportacOes brasileiras, basicamente
representando a Petrobréas e a VALE (OLIVEIRA, 2005, p. 12 e p. 101).

No entanto, no que tange a navegacao maritima e principalmente o servigo de carga
geral, esse desenvolvimento ndo contraria os problemas discutidos supra, ja que os TUPs,
por definicdo, ndo atendem ao setor. Recentemente, na linha de quanto mais privatizacéo
melhor, a nova Lei de Portos e a ANTAQ alteraram a regulacdo dos TUPs, autorizando a
movimentacdo de cargas de terceiros, efetivamente transformando o instituto do TUP em
verdadeiro porto organizado privado. J& existem, assim, terminais privados para a
movimentacdo de contéineres de terceiros. A vantagem foi a maior facilidade dos
investimentos privados, que ao menos supriram parcialmente os gargalos dos portos
publicos, mas o problema de se ter agora estruturas privadas paralelas ao porto organizado,
prestando servicos portudrios como monopolios naturais praticamente desregulados, sem a
necessidade de cumprimento das obrigacdes a que estdo sujeitos os portos publicos,

permanece®?’.

Do que a navegacdo maritima nacional necessita € a disponibilidade de portos
publicos®® eficientes e baratos para suas bases de operacio, ndo a sujeicdo a logica privada
dos grandes controladores dos terminais privados. Tendo em vista 0 processo em curso na
navegagdo maritima internacional, de crescente verticalizacdo e controle dos terminais
portuarios pelos grandes oligopolistas internacionais do setor, os efeitos dessa tendéncia

para uma navegacdo maritima brasileira independente sdo patentes.

3¢ Mas ndo deixam de ser servicos publicos de titularidade federal delegados a iniciativa privada pelo
instrumento de Direito Administrativo de “Autorizagdo”.

537 Sem falar nas distor¢Bes e inseguranca juridica que a mudanca acarretou. Todos 0s investimentos
bilionarios privados feitos em regime de licitacdo nos portos publicos, e que se viabilizavam sob a I6gica
daquele regime, sem a concorréncia mais barata de terminais privados, foram diretamente afetados, tornando-
se, na pior das hipoteses, inviaveis economicamente.

>3 N3o necessariamente no sentido de sua propriedade ou titularidade, mas no sentido do regime do servico
prestado. A empresa de navegacgao tem de conseguir atracar e operar no porto sem estar sujeita as prioridades
e célculos da controladora do terminal, sem ser preterida em favor de empresas do mesmo grupo do
controlador ou mesmo da prépria proprietaria do terminal etc.
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Em triste resumo, permanece a légica neoliberal de arrecadacéo de caixa financeiro
da Unido a todo custo para o confidence building perante “0 mercado”, mesmo que o prego

59 O modelo

a se pagar seja a completa extingdo de setores econébmicos estratégicos
juridico-institucional atual que organiza a navegacao maritima brasileira em nada contribui
para compensar os altissimos custos operacionais e de capital do setor na comparacao
internacional. N&o prové nem incentiva os investimentos necessarios na infraestrutura
logistica e na frota mercante e ainda estrangula o setor com altos tributos, taxas distorcivas
relativamente aos demais modais de transportes, complexidade, falta de politica nacional

coordenada (OLIVEIRA, 2005, p. 107; CASTRO, 2011, p. 63) e custos burocraticos.

Em detrimento dos grupos nacionais, favorece a entrada dos grandes grupos
oligopolistas internacionais® no que ainda existe de setor de transportes sob controle
brasileiro, a cabotagem®*! e os portos. Ao mesmo tempo, joga as empresas brasileiras,
nessas condi¢Bes de desvantagem, a arena da navegacdo maritima mundial, com suas
demonstradas caracteristicas de forte dominacdo por enormes oligopdlios e pesada
intervencdo estatal das poténcias maritimas. Nesse quadro, a extin¢do da marinha mercante

e da navegacdo maritima nacional s6 pode ser uma consequéncia esperada.

3.3.3 Elementos gerais de desenvolvimento afetados pela desestruturacdo da

navegacgdo maritima nacional

>39 Sobre a antinomia dos paises em desenvolvimento de ter de ceder a logica da financeirizagdo enquanto
necessitam de investimentos de longo prazo, veja-se o seguinte trecho de Coutinho: “... situacdo de paises em
desenvolvimento em face da privatizagdo: problemas econdmicos de curto prazo versus o planejamento
estratégico de longo prazo para o setor crucial de infraestrutura.” (COUTINHO, D. R. Direito e economia
politica na regulacéo de servicos publicos. Sdo Paulo: Saraiva, 2014, p. 83).

540 para um comentario a essa tendéncia na América Latina (apesar de nesse casos concreto, ndo no Brasil),
com a entrada do grupo Maersk e integragdo da regido com linhas para a América do Norte, Europa e
Extremo Oriente, vide BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham,
Reino Unido, 2001, pp. 488-489.

541 Sobre essa tendéncia, veja-se o seguinte comentario de um dos maiores especialistas do setor: “A abertura
dos portos para embarcacfes estrangeiras na navegacdo de cabotagem ndo proporcionaria a reducdo dos
fretes conforme alegado. Mas sim, massacraria o setor nacional, pois as embarcacdes estrangeiras fariam esse
percurso apenas como um trajeto de sua viagem, que seguiria para outros lugares, e utilizar-se-iam de
beneficios como combustivel mais barato, tripulagio menos onerosa, entre tantos outros, que
impossibilitariam as embarcagdes nacionais de competir em um mercado sob estas condigdes.” CASTRO Jr.,
Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulacéo e desenvolvimento. Ed. Forum, Belo Horizonte, 2011, p. 524.
Acrescenta-se: exatamente como ocorreu na navegagdo maritima de longo curso, e pelas mesmas razdes.
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3.3.3.1 Impactos sobre a estratégia logistica empresarial®*? e diminuicdo da

competitividade sistémica da economia brasileira

Um dos elementos de desenvolvimento mais relevantes afetados pela atual
(des)organizacdo logistica do Brasil é a forma como a auséncia de uma navegacao
maritima nacional, seja de longo curso, seja a também insuficiente cabotagem, atinge as
estratégias logisticas das empresas usuarias do sistema. Distorce suas escolhas de uso de
modais de transportes, de armazenagem, estoques, localizagéo logistica e niveis de servicos
para solucdes ineficientes, além de totalmente impedir a utilizacdo de formas mais
modernas de gestdo logistica e empresarial, como o just in time e o supply chain

management®*3,

Considerando que a economia brasileira organiza-se com base em centros decisorios
atomizados, as empresas®*, e que essas estratégias movem boa parte do seu
comportamento, influenciando investimentos, localizacdo produtiva, emprego,
desenvolvimento tecnoldgico, inovacdo etc. esses impactos merecem um destaque ndo
aparente a primeira vista e serdo discutidos mais pormenorizadamente a seguir. Tanto as
estratégias competitivas focadas em lideranca de custos, quanto as com enfoque em
diferenciacdo, (PORTER, 1996) sofrem os impactos negativos da desestruturagéo do setor

de navegacao maritima.

%42 Esse subcapitulo é basicamente o texto produzido por este autor para seu trabalho de conclusio de curso
em especializacdo latu sensu em “Logistica e Modais de Transportes”, pela Universidade Candido Mendes,
em 2013, com o titulo: “A DESESTRUTURACAO DA NAVEGACAO MARITIMA BRASILEIRA NAS
DECADAS DE 80 E 90: Impactos tedricos sobre a estratégia logistica empresarial.”

>3 Tomo a ideia da cadeia de suprimentos (BOWERSOX, Donald J.; CLOSS David J. Logistical
management: the integrated supply chain process. 3. ed. New York : McGraw-Hill, 1996) como uma
sequéncia de cadeias de valor, que integra todos os elos da producéo ao consumidor final e em que a logistica
funciona como uma ferramenta estratégica na luta por vantagens competitivas nos mercados cada vez mais
disputados e exigentes do mundo globalizado. Nos termos da Association for Operations Management —
APICS: “Cadeia de Suprimento é uma rede global utilizada para entregar produtos e servigos desde as
matérias-primas até os produtos finais, ao consumidor por meio da construcdo de um fluxo de informacéo,
distribuigdo fisica e dinheiro.”

A gestdo dessa cadeia como um todo integrado, maximizando sua eficiéncia e qualidade final dos servicos e
produtos num ponto 6timo de lucratividade, é a supply chain management.

44 Mesmo as empresas estatais (sociedades de economia mista), pautam-se pela logica privada de
maximizacdo de resultados em ambiente de mercado, apesar de mitigados por seus objetivos publicos,
empregando légicas de estratégia logistica quase idénticas as discutidas aqui. Nesse sentido, a Petrobras ndo
se diferencia da Exxon ou mesmo de outras empresas de commodities a granel.
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A estratégia de custo baseia-se na vantagem de custo absoluto e na escala, atendendo
a todos os segmentos do mercado. E especialmente relevante nos setores de commodities,
que por definicdo ndo sdo diferenciaveis, e tem na logistica um de seus principais vetores.
Um exemplo claro dos impactos negativos neste setor é visivel na VALE, empresa tipica
de estratégia de custos, e que se vé obrigada a manutencdo de uma expressiva frota
maritima propria para ter a garantia de manutencéo de seu fluxo produtivo e atendimento a

seus clientes, assim como o controle dos custos, principalmente em moeda conversivel.

No caso da estratégia de diferenciacdo, caracteristica de mercados de concorréncia
monopolistica, sem barreiras a entrada, mas com produtos diferentes e substituiveis, o
objetivo das empresas € conseguir um sobrepreco de seus produtos em relacdo a
concorréncia, baseado na percep¢do dos compradores de sua real ou suposta diferenca.
Também aqui, a logistica configura um dos fatores centrais, podendo 0s servicos
logisticos, com sua diferenca na rapidez e seguranca da entrega, na amplitude de escolhas,
nos canais de comunicagdo etc., justamente figurar como um grande diferencial entre

empresas que ofertam produtos essencialmente semelhantes.

Conforme se vera a seguir, o tipo de carga tipicamente transportada na navegacgéo
maritima normalmente tende a estratégias empresariais de custos, pelas caracteristicas do
modal. Contudo, mesmo aqui, nota-se que dependéncia da definicdo de rotas em centros
decisorios distantes do Brasil afeta eventuais estratégias de diferenciacdo em produtos
manufaturados exportados, ao impossibilitar a empresa ofertar niveis de servico logistico
diferenciados a seus clientes (por vezes ndo é possivel nem atingir os niveis minimos...),

dificultando ainda mais a competitividade da inddstria nacional.

Por fim, especificamente para as estratégias competitivas baseadas no conceito de
cadeia de suprimentos, que se funda na utilizacdo 6tima e coordenada de cada um de seus
elos (FLEURY, 2000, p. 20) e, portanto, apresenta fortissimo peso da logistica, a falta de
controle das rotas e frequéncias de embarque, 0 custo mais elevado dos fretes e o risco
cambial praticamente tornam esta opcao de estratégica logistica inviavel, interrompendo a
integracdo da cadeia de suprimentos na entrada dos portos. Exce¢des podem novamente ser
0s grandes grupos nacionais com frota prépria, ou a0 menos com tanto poder de mercado
que consigam negociar em pé de igualdade com as transportadoras internacionais no

sentido de garantir prioridades etc.
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Dentre os ramos envolvidos na estratégia logistica, i.e., marketing, transportes,
administracdo de estoques, fluxo de informagfes e processamento de pedidos e as
atividades de apoio, como armazenagem, manuseio de materiais, compras, embalagem,
cooperacdo producdo/operaces e manutencdo da informacéo, as areas mais diretamente
afetadas pelos efeitos negativos da desestruturacdo da navegacdo maritima brasileira sdo as
de transportes, administragdo de estoques e armazenagem. Os impactos negativos da
desestruturacdo da navegacdo maritima brasileira ocorrem em todos os itens do
planejamento de custo total. Os custos com nivel de servi¢co ao cliente sdo compostos
principalmente pelas vendas perdidas pela falta de disponibilidade do produto, mas
também pela perda da imagem e enfraquecimento da marca em decorréncia de niveis de
servico deficitarios. Este item de custos é diretamente afetado pela reducdo de rotas e
frequéncias de embarques, que reduz sobremaneira a amplitude da disponibilidade de

produtos brasileiros ao exterior e de produtos importados no mercado interno.

Conforme verificado pela estrutura de mercado oligopolista do setor, nos periodos de
alta, os custos diretos de transportes sdo mais altos do que seriam caso houvesse mais
concorréncia. Outrossim, além das ineficiéncias dos portos, burocracia excessiva etc., a
reducdo de rotas e de frequéncias de embarque ndo gera efeitos negativos apenas no nivel
de servico, mas indiretamente também nos custos de transporte, ao forcar mais longos
tempos de espera nos portos (com pagamento de tarifas), forcar a consolidacdo de cargas
em portos mais distantes, com 0s consequentes custos de transporte até 0s mesmos,
acarretar ineficiéncias de modais, com o transporte por via rodoviaria de inUmeras cargas

mais adequadas ao transporte de cabotagem etc.

A reducédo de rotas e frequéncias de embarque igualmente aumentam os custos de
armazenagem, causando a necessidade de mais estruturas e servicos de armazenagem,
inclusive custos indiretos, como seguros etc. e ao forcar tempos de espera
desnecessariamente mais elevados. E além dos custos de armazenagem propriamente ditos
(custo de capital dos armazéns, servicos, seguranga, seguros, riscos legais etc.), 0s custos
de estoques séo igualmente aumentados pela reducgdo de rotas e frequéncias, que implicam
em tempos superiores de estoques mantidos. Considerando-se o altissimo custo de capital
no Brasil relativamente a outros paises, este € mais um fator de reducéo de competitividade

que ndo pode ser subestimado.
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O tempo entre a colocacdo de um pedido e a entrega final dos produtos aos clientes é
denominado de “ciclo do pedido” e forma um dos principais diferenciais na disputa por
vantagens competitivas das cadeias de suprimentos. Afeta diretamente os niveis de servico
logistico ofertados pelas empresas e a possibilidade de utilizacdo de técnicas modernas de
organizagdo da producdo, como o Just in Time. Mais uma vez, a reducdo de rotas e de
frequéncias prolonga o tempo do ciclo do pedido. O aumento do prazo logistico em razéo
dos efeitos negativos da desestruturacdo da navegacao maritima brasileira também reduz
diretamente o retorno sobre o capital investido, reduzindo a acumulacdo das empresas e
sua eficiéncia econébmica. Novamente, num pais como o Brasil, com escassez e alto custo

de capital, constitui um efeito negativo de monta.

O conjunto de estrutura de mercado internacional oligopolista e riscos cambias, pela
necessidade de contratacdo dos servigos de navegacdo em moeda estrangeira, implica em
precos de transportes mais elevados. O tempo de transporte médio se eleva pela reducédo de
rotas e frequéncias de embarque, afetando inclusive toda a possivel cadeia de transportes
intermodal. Também a incerteza da variabilidade do tempo em transito aumenta com a
inexisténcia de centros decisorios empresarias de navega¢do maritima no pais, ficando os
usuarios no Brasil dependentes de ndo ocorrerem alteracBes de transportes em regibes
prioritarias aos ofertantes internacionais. Por fim, a utilizacdo de empresas de navegacao
de bandeira de conveniéncia, com padrdes trabalhistas, ambientais e de qualidade minimos
(CASTRO, 2011, p. 87 e p. 90), pode acarretar em tese maiores custos com o item perdas e

danos de mercadorias transportadas.

Especificamente quanto ao transporte aquaviario, este caracteriza-se por sua relativa
lentiddo, sua dependéncia de condicdes climaticas, seus custos fixos relativamente altos e
custos varidveis baixos, além da quase ilimitada capacidade de carga em termos de
quantidade e tipos de mercadorias transportaveis. Adequa-se especialmente bem ao
transporte de commodities, mas é também crescentemente utilizado para cargas gerais por
meio de contéineres, embarcagdes especializadas, como ro-ro, frigorificos, tanques

quimicos etc.

Partindo-se para os efeitos da desestruturacdo sobre este modal, vemos que ocorre
uma reducdo de sua velocidade de entrega, de sua confiabilidade de entrega e de sua
flexibilidade de rota, ou disponibilidade, pela reducéo de rotas e frequéncias de embarque.
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Simultaneamente, ocorre um aumento de seus custos pela estrutura oligopolista e pelos
riscos cambiais, de modo que o modal piora em todos os critérios de escolha (SLACK et
al., 2002) a excecdo da capacidade, o que, sobretudo na cabotagem, reduz ainda mais sua
competitividade com o modal rodoviario, contribuindo para a distorcdo da matriz de
transporte e a reducdo da competitividade sisttmica da economia brasileira e suas
empresas. Assim, o Brasil apresenta “...enormes deficiéncias ainda hoje encontradas na
infraestrutura de transportes e comunicacoes. (...) Com gastos equivalentes a 10% do PIB,
0 transporte brasileiro possui uma dependéncia exagerada do modal rodoviario”
(FLEURY, 2000, p. 21).

Em consequéncia da relativa perda de competitividade do modal, as estratégias de
localizacdo das empresas, que envolvem o dimensionamento da cadeia de suprimentos, a
definicdo da quantidade e da localizacdo geografica das estruturas de abastecimento,
producdo e estocagem, sofrem distor¢fes que afetam negativamente sua eficiéncia, ao
diminuirem as vantagens normalmente proporcionadas pelo modal aquaviario. Assim, ha
uma concomitante deterioracdo de ambos os lados do trade off de custos e niveis de
servicos. A0 mesmo tempo em que 0s custos sdo aumentados pelos riscos cambiais e pela
estrutura oligopolista, resultante da desregulamentacdo e liberalizagdo de um setor
econdmico com cléssicas falhas de mercado e concentracdo internacional, ha uma reducao
do nivel de servicos logisticos ofertaveis pelos usuérios brasileiros da navegacao maritima,

com a reducdo de rotas e frequéncias.

Além disso, hd uma piora em quatro das cinco dimensdes de escolha de modal:
velocidade, disponibilidade, custos e confiabilidade. Em termos relativos, isso diminui a
competitividade do modal na comparagdo com os modais concorrentes, diminuindo de
forma distorciva a eficiéncia do sistema de transportes como um todo. A opcdo pelo laissez
faire do mercado levou a pratica extincdo da navegacdo de longo curso nacional e a
entrega dos usuarios de logistica brasileiro aos caprichos do mercado internacional,
dominado por enormes grupos oligopolistas. A cabotagem, regulada, mas ndo incentivada,
encontra-se em estagnacdo e muito aquém das necessidades da sociedade e da economia
brasileiras, agravando o sério problema de nossa falta de competitividade sistémica
(OLIVEIRA, 2005, p. 83).
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Por fim, a falta de alternativa nacional no setor de navegacdo, aliada a situacdo de
economia relativamente periférica nas rotas internacionais, implica na impossibilidade do
nivel de exatiddo nos transportes e estoques necessarios a implementacdo de praticas de

gestdo como o just in time>*®

e a gestdo de cadeias de suprimento. O resultado é a maior
dificuldade e custo das empresas brasileiras para se integrarem a cadeias de suprimentos
globais, seja como fornecedores competitivos e muito menos como empresas controladoras

dessas cadeias.

O conjunto desses efeitos culmina na reducdo da competitividade sistémica da
economia brasileira. Diretamente, da competitividade das empresas que utilizarem o
sistema logistico e a navegacdo. E indiretamente, da economia como um todo®*®, que
desperdica recursos com o0 uso de modais de transportes mais caros e poluentes, com a
localizacdo inadequada de armazéns e estruturas logisticas, com investimentos distorcidos
nesses equipamentos, com a maior lentiddo e atrasos no sistema, com niveis de servigos
mais caros e de pior qualidade etc. e que € excluida da utilizacdo como lider das técnicas

de gestdo produtiva internacional mais modernas.

3.3.3.2 Divisas, equilibrio externo®’ e balanco de pagamentos

545 Para ser exato, existem setores produtivos no Brasil que conseguem adotar a técnica, como as
multinacionais automobilisticas e o varejo (FLEURY, F. WANKE, P. FIGUEIREDO, K. F. (org.). Logistica
empresarial: a perspectiva brasileira. Atlas, Sdo Paulo, 2000, p. 20). Mas a dificuldade é aumentada,
principalmente para cadeias que envolvam o comércio internacional.

>4 “Transporte eficiente ¢ um dos elementos basicos para o desenvolvimento das nacdes, em especial as
dotadas de grande extensdo territorial. A despeito deste fato, o custo interno do transporte no Brasil chega a
ser o dobro do verificado em paises de dimensdes semelhantes.” (RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio.
Introdugdo aos sistemas de transporte no Brasil e & logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, S&o
Paulo, 2003, p. 24, grifos nossos).

>47 No que diz respeito a relacdo entre desenvolvimento e a economia internacional, Kindleberger chama a
atencdo para trés aspectos: “O desenvolvimento economico poderia ser tratado num livro de texto sobre
economia internacional sob numerosos titulos separados: politica comercial, pois muitos argumentardo que a
politica comercial de um pais em desenvolvimento deve ser diferente da de paises em estagio avancado; sob
equilibrio, porque ha evidéncia substancial de que o processo de crescimento interno de um pais em
desenvolvimento perturba a estabilidade da balanca de pagamentos; ou sob movimentos de capitais, porque
durante o desenvolvimento a balanga de pagamentos de um pais e a de crédito e débitos passam por varios
estadios, em que as alteracdes da posicdo do capital figuram de modo proeminente.” (KINDLEBERGER,
Charles P. Economia Internacional. Ed. Mestre, Sdo Paulo, 1968, p. 613)
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Um problema crénico do processo de desenvolvimento, principalmente enquanto um
pais ainda ndo tenha atingido um nivel de maturidade econémica mais elevado®>®, é o
balanco de pagamentos, havendo causas estruturais e dindmicas do processo que levam a
seu desbalanceamento e a dificuldades na obtencdo das divisas necessarias a importacao de
capitais, tecnologias e insumos necessarios a industrializacdo®® e modernizacdo
socioecondmica em geral e indisponiveis exclusivamente pela poupanga interna que uma
economia subdesenvolvida consegue gerar (KINDLEBERGER, 1968, p. 631,
RODRIGUEZ, 1981, p. 42).

De acordo com Kindleberger, ... o desequilibrio surge, ao lado da dificuldade para a
sua correcdo, porque ndo se ddo as premissas que, segundo o0s economistas classicos,
regiam o comércio internacional” (KINDLEBERGER, 1968, p. 788), quais sejam, a
concorréncia e mobilidade de fatores € muito mais limitada, as elasticidades sdo elevadas
com relacdo a renda para as importacGes e ha diferenca de elasticidades de demanda e
oferta no curto e no longo prazo. Assim, de acordo com esse classico da economia
internacional: “Pode haver poucas davidas, na maioria das mentes, que o mundo real de
hoje se parece menos com as suposicoes classicas do que 0s seus inversos, e que por esta
razdo o desequilibrio ¢ muito dificil de ser corrigido” (KINDLEBERGER, 1968, p. 791).

No caso brasileiro, a dificuldade de se manter um ritmo de crescimento adequado por
motivos de problemas no balanco de pagamentos é histérica e conhecida, com o famoso
“voo de galinha” da economia brasileira. Assim que taxas de crescimento um pouco mais
elevadas sdo atingidas, as necessidades de divisas para cobrir investimentos produtivos,
cobrir o servico de capitais estrangeiros empregados anteriormente e 0 consumo mais

elevado barram o processo e o0 pais volta a crescer pifiamente®®°. Mais ainda do que em

>4 Mesmo com maior nivel de desenvolvimento, ndo se reduzem automaticamente as importagdes de um
pais, antes modifica-se seu carater (KINDLEBERGER, Charles P. Economia Internacional. Ed. Mestre,
S&o Paulo, 1968, p. 633). Mas o0s eventuais problemas de balan¢o de pagamentos de paises desenvolvidos
diferem fundamentalmente dos problemas dos subdesenvolvidos e ndo tém uma causa estrutural geral.

549 Sobre 0 agravamento da situacdo do balanco de pagamentos com a industrializagio brasileira, baseada na
substituicdo de importacGes, vide FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histdria econémica e politica
do século XX, trad. Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur ltuassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008,
pp. 374-375.

550 Acrescente-se ainda & discussdo a nogdo de que mesmo quando o balango de pagamentos fecha
contabilmente, isso ndo significa que a economia de um pais esteja equilibrada em suas relagdes com o
exterior (KINDLEBERGER, op. Cit., p. 24). Déficits elevados em suas contas correntes, como no caso do
Brasil atual, podem estar sendo cobertos por constantes novos capitais do exterior, seja na forma de
empréstimos diretos ao Estado e as empresas, seja na forma de IED das empresas estrangeiras. Em todos
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qualquer economia, no caso dos paises subdesenvolvidos ha a necessidade de parciménia
com 0s escassos recursos disponiveis, que deveriam ser investidos em atividades que
aumentem a produtividade e melhorem os termos da balanca comercial. Novamente
citando Kindleberger: ... ha limites na quantidade de fundos disponiveis, ¢ em qualquer
circunstdncia ¢ indesejavel tomar empréstimo para financiar o consumo;”

(KINDLEBERGER, 1968, p. 629).

Essa maxima racional guiou as decisBes e o ordenamento juridico-institucional
brasileiro em todo o periodo desenvolvimentista, de Vargas a Geisel, e constituia um
principio fundamental da politica de marinha mercante até o periodo neoliberal, conforme
ja elaboramos supra®!. Como visto, o atual modelo juridico-institucional, com o
sucateamento da marinha mercante,>? simplesmente no prevé nenhuma politica plblica
no sentido de economias de fretes. A preocupacdo é exclusivamente com a correcdo de
falhas de mercado e a manutencgéo de certos niveis de concorréncia no setor pelos sistemas
de Regulacdo da ANTAQ e de Defesa da Concorréncia com o CADE e ndo ha, na pratica,
no longo curso, nenhuma politica sistematica de desenvolvimento da marinha mercante

nacional com vistas a reduzir a queima de divisas com fretes®®3, a qual, de acordo com

€sses casos, 0s capitais estrangeiros terdo de ser servidos no futuro, com aumento de remessas de juros,
dividendos, royalties etc., agravando ainda mais o rombo nas transa¢des correntes. Assim, a preocupacdo das
economias em desenvolvimento, e do Brasil em particular, tem de estar em melhorar seus balancos
comerciais, para poder servir esses capitais, e se possivel melhorar sua conta de transag@es correntes, com
turismo, servicos e fretes.

51 E que, lembra-se, ndo constitui nenhuma “jabuticaba” exclusivamente brasileira, mas era pratica geral,
aceita pela UNCTAD, para os paises em desenvolvimento. Com Branch: “This situation is particularly
relevant to third world developing countries who are anxious to sustain and in some cases inaugurate their
own maritime fleets to save hard currency and develop their maritime fleets many of which are subsidized.”
(BRANCH, Alan E. Elements of Shipping, 7. Ed., Nelson Thornes Ltd., Cheltenham, Reino Unido, 2001, p.
199). Tradugdo livre: “Essa situagdo € particularmente relevante para os paises em desenvolvimento do
terceiro mundo, que anseiam por sustentar e, em alguns casos, inaugurar suas proprias marinhas mercantes
para economizar divisas e desenvolver suas proprias frotas, muitas das quais sdo subsidiadas.”

552 Sobre 0 abandono do sistema desenvolvimentista anterior: “O resultado foi o acelerado envelhecimento,
redugdo na frota e perda de competitividade da Marinha Mercante nacional, dando inicio & flexibilizagdo do
principio do 40-40-20 e a corrida rumo ao afretamento de navios estrangeiros, com graves reflexos nos
sucessivos déficits da balanca de pagamentos a conta de servicos externos. Em 2000 as transagdes comerciais
brasileiras com o exterior geraram fretes superiores a US$ 6,5 bilhdes, mas 93% dessas receitas (US$ 6,0
bilhdes) couberam a empresas estrangeiras.” (RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio. Introdugdo aos
sistemas de transporte no Brasil e a logistica internacional. 3. Ed., Aduaneiras, Sdo Paulo, 2003, p. 90)

553 Ressalta-se que o problema é ainda maior do que aparente pelos nimeros das transagbes correntes
brasileiras. Dependendo dos termos de comércio adotados nos contratos maritimos, os fretes podem estar
sendo contabilizados na balanga comercial e ndo no item separado de “fretes” nas contas nacionais
(KINDLEBERGER, Charles P. Economia Internacional. Ed. Mestre, Sdo Paulo, 1968, p. 31), ou seja, na
realidade o rombo de fretes € ainda bem maior que os 6 bi US$ contabilizados.
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Gurgel, apud Biolchini, é estimada entre 10% a 15% dos valores de exportacdo dos paises
subdesenvolvidos (BIOLCHINI, 2005, p. 41).

O quadro é ainda mais agravado se forem levados em consideracdo os efeitos da
abertura neoliberal na balanca de comércio, que normalmente compensava as despesas nas
transagdes correntes®™*. Com Fleury: “Entre 1994 e 1997, o comércio exterior brasileiro
pulou de um volume de aproximadamente US$ 77 bilhGes para cerca de US$ 115 bilhdes,
ou seja, um crescimento de 50% em 3 anos” (FLEURY, 2000, p. 19), o que seria 6timo,
nédo fosse a maior parte desse crescimento na parte de importacdes da balanca (FLEURY,
2000, p. 19). O pouco que houve de ganhos na préatica logistica brasileira nos anos 90
serviu, assim, principalmente para facilitar as importacdes, de modo que 0 pais ndo apenas
ndo faz nada para economizar as divisas dos fretes, como ainda deteriorou sua balanca

comercial, em situacdo de patente insustentabilidade de suas contas externas.

Um gréfico do BACEN de 2013 mostra o enorme salto de remessas de rendas ao
exterior a partir do fim da década de 90, que passou de cerca de 5 bilhdes US$ a entre 25 e
30 bilhdes US$ (VILLASCHI e FELIPE, 2014, p. 224, CEPAL, 2000, p. 893), ou seja,
mais que a quintuplicacdo das divisas que saem anualmente da economia brasileira,
ocasionando um forte e crescente déficit em conta corrente. Sobre esse preocupante estado
de coisas, finaliza-se o subcapitulo aqui com duas citacdes relativamente longas de dois
especialistas brasileiros, Oliveira e Rodrigues. No ultimo (RODRIGUES, 2003):

Uma vez que no mercado internacional as divisas geradas pelos fretes maritimos
somente sdo superadas pelas transagdes financeiras, pelo comércio do petroleo e
pelo turismo, objetivando aumentar a sua competitividade global, as nagdes mais

desenvolvidas empenharam-se em acambarcar crescentes parcelas dessa
importante fonte de divisas:

- as agressivas politicas comerciais protecionistas dos Estados Unidos sdo
sobejamente conhecidas, incluindo subsidios indiretos para a construgdo naval e
para as frotas mercantes;

554 Como é tipico de paises importadores de capital. Juros, remessas de lucros, dividendos, royalties etc. sdo
pagos pelas divisas geradas no superavit da balanca comercial. Quando isso ndo mais acontece, 0 pais esta
com problemas e s6 conseguira fechar seu balango de pagamentos com a entrada de novos capitais do
exterior, como é o caso do Brasil atual...

“Ora, a historia demonstra que, ainda que os paises em desenvolvimento possam acumular saldos positivos
nas suas transagdes comerciais com o exterior, 0 malogro consiste nos vultosos déficits no item servicos,
incluindo-se os invisiveis, tais como o frete maritimo, o que contribui para o nosso endividamento cronico.”
(BIOLCHINI, M. C. de A. Regulagdo do Transporte Aquaviario: a regulagdo da outorga de
Autorizacdo. Lumen Juris, Rio de Janeiro, 2005, p. 38)
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- 0s conglomerados industriais japoneses e asiaticos via de regra possuem
estaleiros e frotas maritimas proprias, atuando como instrumentos de sua acao
comercial;

- a politica industrial europeia vem sendo a de promover aliancas estratégicas,
fusdes e incorporacBes entre as suas empresas de navegacdo, estaleiros e
conglomerados industriais.

Assim, como resultado direto dessa estratégia, pode-se observar atualmente uma
forte concentracdo das grandes frotas maritimas nos paises desenvolvidos que,
para obter maior escala na redugdo de custos, sucatearam rapidamente as
embarcagBes mais antigas e antiecondmicas e introduziram nos trafegos mais
rentaveis navios porta-contéineres de maior capacidade, operando-os em linhas
ponto-a-ponto (hub service) e deslocando os navios de menor porte para as rotas
de menor trafego e para os servigos feeder.

Caminhando no sentido oposto, paises com enorme potencial de crescimento no
mercado internacional, como por exemplo a Argentina e o Brasil, nos ultimos
anos adotaram uma equivocada politica de abertura total de seus mercados a
concorréncia internacional, desestimulando os armadores nacionais,
desmanchando suas frotas mercantes e desarticulando a industria naval instalada.
(RODRIGUES, 2003, pp. 162-163, grifos nossos)

E em sobre a total falta de l6gica da promocéo de exportagdes sem atencdo para o
problema dos fretes (OLIVEIRA, 2005):

Néo faz muito sentido o Pais esforcar-se para chegar a US$ 100 bilhdes com as
exportaches e gastar cerca de 10% desse valor com fretes (incluindo as
importagdes) pagos aos armadores estrangeiros. Constituindo-se verdadeiro
recorde mundial negativo, a minGscula frota mercante nacional ndo chega a
transportar nem 3% das exportacGes brasileiras. Até a pequena e central Bolivia,
com seus 300 navios, registrados em diversos portos estrangeiros, dispGe de frota
(trés vezes) maior que a brasileira.

Outro dignificante exemplo oferecem o Japéo e a China que, segundo as Na¢6es
Unidas (UNCTAD - Maritime Transport/2003), lideram o ranking da frota
mundial, em tonelagem, com 12,4% e 9,8%, respectivamente. Ambos, campedes
da exportacdo, com reduzidos gastos em moeda estrangeira com os fretes
maritimos, ainda aumentam a captacdo de divisas vendendo esses servicos a
outros paises. E interessante observar que o Jap&o e a China também lideram a
construcdo naval (em primeiro e terceiro lugar) embora grandes importadores de
minério de ferro e ago. O Brasil, apesar da enorme vantagem dos recursos
abundantes e de baixo custo nos itens bésicos para a industria naval —
minério/aco e mao-de-obra — esta longe de ambos na relagdo mundial dos
construtores. (OLIVEIRA, 2005, p. 183, grifos nossos)

“Com essa enorme frota, transportando a maior parte de suas exportacdes e
importacdes, fazem os chineses expressiva economia de divisas com fretes
(estimados em cerca de US$ 50 bilhdes), sobrando espago ainda para obter lucro
no trafego intermediario entre outros paises. Enquanto que o Brasil, com a
marinha mercante virtualmente desarvorada, os navios de fato nacionais sdo
responsaveis por apenas 3% do transporte gerado pelo comércio exterior,
ocasionando gastos anuais acima de US$ 5 bilhes, com os fretes. (OLIVEIRA,
2005, p. 167, grifos nossos)
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Para ser completo, é necessario, contudo, ressalvar que o quadro na navegacdo de
cabotagem, que ainda tem algum grau de regulacdo e vinculagdo com um sistema de

politica setorial mais amplo, € menos calamitoso. Apresenta outros problemas®®

, COMO sua
ja discutida insuficiéncia logistica e a desacumulacao de capital nacional, que sera vista no
proximo subcapitulo, mas no que diz respeito aos fretes e & economia de divisas o atual

modelo juridico-institucional do setor consegue produzir efeitos positivos.

Na navegacao de cabotagem, uma das condicGes para a autorizacdo de operacédo pela
ANTAQ € a titularidade da empresa sobre pelo menos uma embarcacdo de bandeira
nacional, sendo o afretamento de navios estrangeiros uma excecao a ser justificada. Essa
exigéncia gerou apenas em 1997 uma economia de fretes internacionais de ordem de 1
bilhdo de reais®®, se comparado com as denominadas “empresas de papel”, que conseguem
operar na cabotagem sem o cumprimento dessa condicdo, com base em liminares da
Justica, e que “... remeteram para o exterior em divisas praticamente o triplo do que
geraram com fretes, mas a titulo de pagamento dos afretamentos!” (BIOLCHINI, 2005, p.

120).

3.3.3.3 Localizagédo produtiva, construgdo naval e acumulacao de capital nacional

Como foi visto na discussdo sobre a economia internacional e os transportes em
geral, a eficiéncia logistica é um fator que pode alterar substancialmente a logica da
localizacdo produtiva para diversos setores da economia. Lembra-se que Kindleberger a
equiparou em importancia a um “quarto fator de produ¢ao”, alterando a estrutura de pregos

de todos os produtos e, consequentemente, do comércio internacional.

Apbs o periodo de ouro desenvolvimentista, em que o pais apresentou taxas de

crescimento chinesas e transformou sua estrutura produtiva, passando de pais agricola a

5> Vide o rol de equivocos de politica pablica e quadro juridico-institucional na cabotagem brasileira em
CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulagéo e desenvolvimento. Ed. Forum, Belo Horizonte,
2011, p. 496.

%6 Vide BIOLCHINI, M. C. de A. Regulagdo do Transporte Aquaviario: a regulacio da outorga de
Autorizacdo. Lumen Juris, Rio de Janeiro, 2005, pp. 116-118.
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semi-industrial, desde a crise dos anos 80 a economia brasileira vem sofrendo um processo

3

de regressdo a concentragdo nas atividades primadrias. “...a crescente participagdo da

industria extrativa e do agronegocio evidencia, mais uma vez, um padrédo de especializacdo
‘para tras’ da economia brasileira e reafirmando uma posicdo especifica no regime de
acumulacdo global” (VILLASCHI, 2014, p. 218) e “De fato, de acordo com a (OCDE,
2013), o Brasil € uma das economias com menor valor adicionado nas suas exportagdes”
(VILLASCHI, 2014, p. 217). Em uma comparac¢do de valor agregado nas exportagdes, 0
pais ficou na desconfortavel 50. posicdo entre 52 paises (VILLASCHI, 2014, p. 220)

A economia internacional atual organiza-se crescentemente em cadeias de valor
global (VILLASCHI, 2014):

Esse movimento faz com que as etapas de adicdo de valor aos produtos sejam
globalmente distribuidas. Passa-se, entdo a falar em ‘cadeia global de valor’.
Essa cadeia global de valor designa, entdo, o grau de dispersdo da linha de
producdo de determinados produtos pelo mundo, seja por meio da distribuicdo de
estagios de producdo em diversos paises ou pela terceirizacdo da produgdo de
parte da cadeia de valor, via contratacdo de parceiros externos. Por essa ética, a
importancia relativa dos paises deixa de ser dada apenas em fungdo do papel que
Ihe cabe no comércio internacional de bens e servicos — como discutido
anteriormente — mas também em funcdo da etapa e papel que cumpre na

producéo internacional de bens e servicos. (VILLASCHI, 2014, p. 219)

E a participacdo brasileira nessas cadeias de valor & assimétrica e regressiva
(VILLASCHI, 2014, p. 219), relativamente cada vez mais focada nas commodities
priméarias. Um dos fatores centrais que contribui para essa perda de posicGes € a distor¢do
negativa causada pelo insuficiente sistema logistico, sendo a navegacdo maritima talvez o
modal mais relevante neste sistema e o mais subutilizado no pais. De acordo com Castro, a
ineficiéncia sistémica acarretada pelo uso de modais inadequados constitui um dos
principais empecilhos as exportacdes brasileiras e a competitividade da economia nacional
como um todo (CASTRO, 2011):

Segundo o BID (Banco Interamericano de Desenvolvimento) um fator
preponderante é o aumento do custo da producdo que é gerado a partir da
utilizacdo descomedida do transporte rodoviario, posto que o valor do frete
baseia-se na contabilizacdo da depreciacdo dos veiculos, troca de pneus,
combustivel, incidéncia tributéria e outros indices. Ainda, de acordo com o
estudo, 0 aumento da competitividade pela reducdo do custo dos transportes nas
exportacgdes €, pelo menos, duas vezes mais significativo do que a eliminacédo de
sobretaxas dos importadores. (CASTRO, 2011, p. 264)
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Desta forma, a desestruturagdo da navegacao maritima brasileira, em boa medida
causada pela escolha deliberada de mudanca do modelo juridico-institucional
desenvolvimentista para o atual modelo neoliberal, constitui também uma das causas para
a falta de competitividade nacional, com a consequéncia de perda de posi¢cbes no comercio
internacional, taxas de crescimento abaixo do potencial e desaceleracdo do processo de

Desenvolvimento.

Além da competitividade sistémica da economia brasileira como um todo, o setor da
indUstria naval é diretamente vinculado a navegacdo, no tripé: comércio — navegagdo —
construcdo naval (STOPFORD, 2009, p. 617). Mundialmente, a construcdo naval
movimentou US$ 187 bi em 2007 (STOPFORD, 2009, p. 49) e a luta comercial entre 0s
principais paises produtores de navios por esse fildo é acirrada®’. O setor é caracterizado
por pesadas flutuagBes da demanda no curto prazo, com alta inércia do lado da oferta, o
que leva a curtas fases de altissima lucratividade seguidas de longos periodos de depressdo
(STOPFORD, 2009, p. 629), de forma bastante similar a propria navegacdo, 0 que ja

enfatiza novamente a relevancia da capitalizacdo para as empresas do setor.

Os principais componentes de competitividade dos estaleiros, e que formam os
elementos base para a elaboracdo de normas e politicas publicas efetivas para seu
desenvolvimento, sdo o suprimento de materiais, instalagbes, méo de obra qualificada,
nivel de salérios, produtividade do trabalho e nivel do cAmbio, determinando os custos e o
faturamento da industria. Os materiais perfazem cerca de 60% dos custos totais e paises
com alta escala produtiva, como o Japdo, a Coreia do Sul e a China®®, conseguem
concentrar toda a gama de fornecedores, inclusive a industria de motores, equipamentos e
produtores de itens especializados, aumentando sua competitividade setorial (STOPFORD,
2009, pp. 644-645). Por fim, este especialista ainda considera que: “Apesar dos

movimentos cambiais parecerem distantes do estaleiro, eles constituem o fator mais

57 VVide STOPFORD, Martin. Maritime Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, p. 625.

558 Esses trés paises basicamente monopolizam o setor. De acordo com a UNCTAD, quase 93% de todas as
novas encomendas em 2013 foram produzidas pelos 3 gigantes asiaticos, tendo a China 36.9% do mercado, a
Coreia 35,2% e o Japdo 20,6%. (UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, United Nations
Publication. Ultimo acesso 27.01.2015,
http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, p. 46).
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importante na determinagdo da competitividade dos custos de construgdo naval.>®”
(STOPFORD, 2009, p. 648)

Todos os paises com industria naval desenvolvida construiram-na inicialmente sobre

a base de sua propria navegacio e com fortes incentivos governamentais®®

, com destaque
para o Japao, cuja “marinha mercante e a de constru¢ao naval receberam entre 50% e 90%
do total das subvencdes estatais” (CHANG, 2004, p. 87) até 1924 e ndo a toa se tornou na
maior poténcia maritima mundial dos séculos 20 e 21. Como visto, 0 modelo brasileiro
anterior tinha clareza dessa relacdo e vinculava ambas as atividades econémicas num
sistema amplo e coordenado de incentivos, que atacavam exatamente os fatores de custos
elencados. O modelo foi desarticulado e em questdo de duas décadas a construgdo naval
brasileira, que em seu auge estava entre as dez maiores do mundo, basicamente deixou de

existir.

A partir do governo Lula, houve uma certa revitalizagdo da construgdo naval, mas
baseada na utilizacdo da Petrobrds e na expectativa causada pelo pre-sal, ndo a
reestruturacdo da navegacdo maritima. As encomendas em estaleiros nacionais saltaram de
US$ 30 milhdes para US$ 900 milhGes e novos estaleiros foram abertos, com foco na
construcdo de navios de apoio maritimo (BIOLCHINI, 2005, p. 32). Esse desenvolvimento
por si sO ja é positivo, mas a construcao naval ndo pode ficar dependente apenas do setor
petroleiro, ainda mais no momento atual, em que a projecdo de explora¢do do pre-sal foi
adiada a um futuro incerto e a Petrobras encontra-se fragilizada por escandalos de
corrupc¢do. O estabelecimento sustentavel de longo prazo do setor no Brasil depende da
revitalizacdo dos transportes aquaviarios e de uma politica setorial clara para ambos, que
supere a contradicéo de interesses presente nas atuais normas (BIOLCHINI, 2005, pp. 136-

>%9 Tradugao livre do original: “Although currency movements seem far removed from the shipyard, they are
the single most importante fator in determining shipbuilding cost competitiveness.”

560 Stopford apresenta uma série de exemplos de politicas de peso, como:

- esquemas de construcdo naval vinculada a contratos de afretamento (STOPFORD, Martin. Maritime
Economics. 3. Ed. Routledge, New York, 2009, pp. 272-275)

- apoio governamental com empréstimos subsidiados pela Alemanha e Franca, além dos asiaticos (lbid., p.
276);

- bancos publicos asiaticos (Ibid., p. 295)
- regulacdo da OECD sobre taxas minimas (lbid., p. 296)

- papel do capitalismo de estado chinés e relacdo com navegac¢do maritima e construcdo naval (Ibid., p. 376)
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137) e utilize todos os instrumentos disponiveis para 0 aumento de sua competitividade,
além de politicas pontuais de protecdo, caso necessario, a exemplo do enormemente bem
sucedido modelo japonés (STOPFORD, 2009):

Inicialmente o desenvolvimento da indistria naval japonesa tirava sua forca de
um programa coordenado de navegacdo e construcdo naval (...) entre as
industrias selecionadas para a atencdo governamental intensiva estava a marinha
mercante. Durante a ocupacdo, foi instituido um programa planejado de
construcdo naval para a marinha mercante (...) e ainda é executado em linhas
essencialmente iguais até hoje®®*. (STOPFORD, 2009, p. 621)

As linhas de navegagdo selecionadas recebem financiamentos preferenciais e
por sua vez estdo submetidas a supervisdao governamental acirrada. No periodo
entre 1951-72, 31,5% do total de empréstimos concedidos pelo Banco de
Desenvolvimento do Japdo foram para o transporte maritimo. Esse programa de
construgdo naval doméstica sem dlvida contribuiu para o sucesso da industria
naval japonesa.®s? (STOPFORD, 2009, p. 622)

Mas talvez o ponto mais relevante na definicdo do Desenvolvimento e 0 que menos
destaque recebe é a acumulacdo de capital nacional. O verdadeiro medidor de
desenvolvimento econdmico®®® de um pais ndo é seu PIB per capita, mas seu PNB per
capita, indicando de fato de quanta producdo dispbe para distribuir entre o consumo de
seus cidaddos, a prestacdo de servicos publicos e de investimentos basicos pelo Estado e o
reinvestimento na atividade produtiva. Uma passada pelos paises do mundo confirma
rapidamente esse entendimento e quanto maior o PNB em relacdo ao PIB, mais
desenvolvida é uma economia e vice-versa. Os paises centrais que constituem o ndcleo
financeiro do mundo em boa medida nem mais detém atividade produtiva agricola e
industrial em seu territdrio, vivendo dos frutos de seu capital investido alhures, como a
Suica e a Gra-Bretanha. O principal produto exportado pelos paises centrais ndo sao bens

industriais nem servigos de ponta, mas capital. Enquanto que os paises subdesenvolvidos

>1 Traducéo livre do original: “Initially the development of the Japanese shipbuilding industry drew strenght
from a coordinated shipping and shipbuilding programme. (...) the industries selected for intensive
governamental attention included the Merchant shipping industry. A planned shipbuilding programme for the
Merchant fleet was instituted during the occupation, (...) and is still being pursued essentially along the lines
laid down at this time.”

%62 Tradugdo livre do original: “The selected shipping lines receive preferential financing and in turn are
subject to close government supervision. During the period 1951-72, 31,5% of the total loans made by the
Japan Development Bank were for marine transportation. This domestic shipbuilding programme
undoubtedly contributed to the success of the Japanese shipbuilding industry.”

53 No que diz respeito estritamente a sua base econdmica disponivel. O conceito de Desenvolvimento em si
¢ mais amplo e melhor medido com indices como o IDH. Contudo, sem uma base produtiva minima
adequada, ndo é possivel ter desenvolvimento e os medidores de Produto continuam centrais para o conceito.
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receptores dessas exportacOes de capital apresentam PIB, ou seja, producdo em seu
territorio, muito maior que PNB, isto &, producdo efetivamente de sua propriedade.

Em termos de economia politica marxista, as caracteristicas econémicas centrais dos
paises desenvolvidos sdo justamente o altissimo nivel de concentracdo monopolistica e
acumulacdo de capital atingidos, que implicam em composi¢do organica de capital com
alta parcela de capital constante relativamente ao capital variavel, baixa taxa de mais valia,
baixa e decrescente taxa de lucro e necessidade de constante expansdo e abertura de novos
mercados e exportacdo ou destruicdo dos capitais excedentes, acarretando crises ciclicas

cada vez mais frequentes e profundas (MATTICK, 2010).

Em reverso, por definicdo, em razdo do ritmo de desenvolvimento desigual das
economias capitalistas (LENIN, 2010, 61), as estruturas econdmico-sociais nas sociedades
periféricas dependentes apresentam parametros diametralmente opostos aqueles dos paises
dos centros capitalistas desenvolvidos. Caracterizam-se pela relativa imaturidade (LENIN,
2010, p. 62) da acumulacdo capitalista [e, justamente por isso, seu ritmo mais intenso
(LENIN, 2010, 96)] e auséncia ou incipiéncia do que Marx chamou de ‘“reproducédo
ampliada do capital” em maos das burguesias nacionais, o que se reflete em uma
relativamente mais baixa produtividade e renda per capita nacional, assim como no

condicionamento externo da direcdo de sua acumulacdo (EVANS, 1980, p. 38).

Assim, as economias dos paises periféricos definem-se pela heterogeneidade®, com
predominancia de estruturas de composicdo organica com relativamente pouca presenca de
capital constante, altas taxas de exploragéo da forca de trabalho (BIELSCHOWSKY, 2000,
p. 231) e mais-valia e taxas de lucros mais elevadas que nos paises centrais, razdo pela qual

constituem destino prioritario para a exportacio dos capitais®®® excedentes no centro. Sobre

64 “Lénin escreveu a respeito do desenvolvimento capitalista numa formagdo econémico-social periférica,
averiguando como um mesmo pais comportava diferentes niveis de desenvolvimento das forgas produtivas
entre setores como industria e agricultura.” em “Para a critica da economia politica desenvolvimentista:
aproximacdes heterodoxas ao marxismo latino-americano.”, CASTELO, R. e PRADO, F. C., Para a critica
da economia politica desenvolvimentista: aproximacdes heterodoxas ao marxismo latino-
americano.www.secep.com.br/arquivos/Para_uma_critica_da_economia_politica_desenvolvimentista.pdf,
ultimo acesso 16/10/2013., P. 4.

%65 «“1) a concentragdo da produgio e do capital levada a um grau tio elevado de desenvolvimento que criou
0s monopolios, 0s quais desempenham um papel decisivo na vida econdmica; 2) a fusdo do capital bancario
com o capital industrial e a criagdo, baseada nesse “capital financeiro” da oligarquia financeira; 3) a
exportacdo de capitais, diferentemente da exportacdo de mercadorias, adquire uma importancia
particularmente grande; 4) a formagdo de associa¢fes internacionais monopolistas de capitalistas, que
partilham o mundo entre si, e 5) o termo da partilha territorial do mundo entre as poténcias capitalistas mais
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essa exportacdo de capitais, decorrente do desnivel de desenvolvimento entre os paises,
Lenin (2010):
. mas ao aumento desses lucros através da exportacdo de capitais para o
exterior, para os paises atrasados. Nestes paises atrasados o lucro é em geral

elevado, pois 0s capitais sdo escassos, 0 pre¢o da terra e os salarios relativamente
baixos, e as matérias-primas baratas. (LENIN, 2010, p. 62)

A prépria definicdo do capitalismo dependente passa por essa dicotomia, de
internalizacdo das atividades produtivas, inclusive as industriais, mas sem a passagem a
autonomizacdo do processo e a seu controle pelos paises periféricos dependentes
receptores do capital exportado, demonstrando que ndo basta apenas a localizacdo
produtiva industrial em seu territrio para se atingir o desenvolvimento. E necessério que o
capital que estd sendo acumulado da extracdo da mais-valia em seu territorio seja
realmente incorporado a sua economia, 0 que nao ocorre enguanto nao ocorrer esse

processo de nacionalizacio®®.

O objetivo da exportacdo de capitais dos paises centrais a periferia é justamente sua
reproducdo e acumulacdo para os capitalistas das economias centrais, de modo que so faz
sentido enquanto o0s excedentes produzidos no pais receptor dos capitais sejam
posteriormente remetidos a seus controladores nos paises desenvolvidos, sob qualquer que
seja essa forma de remessa: dividendos, lucros, juros etc. E logicamente esse capital

remetido ndo esta sendo acumulado no pais receptor®®’. Tendo em vista a ja acentuada

importantes. O imperialismo é o capitalismo na fase de desenvolvimento em que ganhou corpo a dominagéo
dos monopodlios e do capital financeiro, adquiriu marcada importancia a exportagdo de capitais, comegou a
partilha do mundo pelos trusts internacionais e terminou a partilha de toda a terra entre os paises capitalistas
mais importantes. (LENIN, [1916] 2002, p. 67)” apud CASTELO, R. e PRADO, F. C., Para a critica da
economia politica desenvolvimentista: aproximacdes heterodoxas ao marxismo latino-
americano.www.secep.com.br/arquivos/Para_uma_critica_da_economia_politica_desenvolvimentista.pdf,
ultimo acesso 16/10/2013., p. 4

“.. quadro geral de analise do capitalismo monopolista, em cujo ambito a exportagdo de capitais para a
periferia se destaca enquanto alternativa de aplicacdo do excedente que tende a concentrar-se
progressivamente nos centros imperialistas (cf. Marini, 1969, p. 67)” apud ARAUJO, Elizeu S. A teoria da
dependéncia enquanto interpretacdo do desenvolvimento capitalista nas formacdes sociais periféricas:
as versdes de Cardoso e Marini. Dissertacdo de mestrado, Uberlandia, 2001. p. 59.

%66 Termo ndo utilizado aqui no sentido de estatizagio (mas igualmente nfo o excluindo), mas no sentido
amplo do processo de formacdo de uma burguesia industrial e financeira nacional, com controle sobre a
maior parte (ou a parte mais lucrativa) dos processos econdmicos de seu pais.

567 Pode até ser reinvestido no pafs periférico, mas continua se acumulando sob titularidade de seu
proprietario do pais central.
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dificuldade das economias subdesenvolvidas de gerar excedente para investimento, essa
constante e crescente drenagem do capital acumulavel para fora é mais uma dificuldade

para seu desenvolvimento.

Essa compreensdo do papel central do controle do capital para o desenvolvimento
estava claramente presente no modelo juridico-institucional anterior, com o agora
revogado art. 171 da Constituicdo Federal e toda uma politica centrada na formacéo de

capital e de empresas nacionais®®

em sentido real, ndo apenas filiais de empresas
estrangeiras. “O que se queria era, essencialmente, preservar o capital nacional da
concorréncia desigual do capital estrangeiro, muito mais poderoso” (BIELSCHOWSKY,
2000, p. 94). Da mesma forma, continua a politica dos Estados Desenvolvimentistas atuais,
que ndo se adstringem a protecdo de suas empresas no mercado nacional, mas promovem a
internacionalizacdo (MEDEIROS, 2011, p. 24) de seus “campedes nacionais” como

politica de competitividade e sobrevivéncia estratégica em mercados cada vez mais

globais.

O modelo adotado a partir dos anos 90 abandonou totalmente essa problematica,
deliberadamente excluindo a previsdo constitucional sobre a matéria (CASSIOLATO, J.E.,
ZUCOLOTO, G., TAVARES, J.M.H. 2014, pp. 198-199, BATISTA, 1994, 23-25), e
apostando na entrada macica de capital externo para o financiamento dos investimentos,
das contas publicas e das contas nacionais. Essa politica aumentou a dependéncia brasileira
de capitais estrangeiros, que é maior que da Argentina e México e infinitamente maior que
Coreia do Sul e China (CASSIOLATO, J.E., ZUCOLOTO, G., TAVARES, J.M.H. 2014,
p. 201) e que, proporcionalmente, ja é a maior entre os grandes paises periféricos e
continua crescendo (VILLASCHI, 2014, p. 222).

A entrada desses capitais foi direcionada a fusdes e aquisices na América Latina
como um todo e acarretou a desnacionalizacdo dessas economias, com a perda de
autonomia para politica industrial (AMARAL e MELO, 2014, pp. 70-71). Ao contrério do

568 « .. ap6s os planos desenvolvimentistas brasileiros, destinados a proporcionar nosso salto industrial. Sua

politica-mestra € o incentivo da grande empresa brasileira, de modo a Ihe proporcionar poderio econémico e
escala suficiente para competir com as empresas estrangeiras.” (SALOMAO FILHO, Calixto. Regulagéo da
atividade econdmica: principios e fundamentos juridicos, 2. ed. revista e ampliada, Sdo Paulo-SP,
Malheiros, 2008, p. 163)
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propagado, o investimento externo praticamente s6 substituiu o nacional e ndo aumentou
producdo e produtividade, mas apenas o controle estrangeiro sobre a economia brasileira
(CASSIOLATO, J.E., ZUCOLOTO, G., TAVARES, JM.H. 2014, pp. 199-200). A
transferéncia de tecnologia a partir dos paises centrais € estruturalmente limitada e as filiais
estrangeiras ainda captam 40% dos recursos publicos subsidiados de incentivo a
inovacgdo®®. E, igualmente ao contrario da sabedoria convencional propagada, que pinta a
recepcdo de IED como a panaceia para o desenvolvimento, a experiéncia histérica atual
demonstra que os paises com economia baseada em IED, como o Brasil, permanecem sem
desenvolvimento tecnoeconémico autdbnomo, enquanto 0s paises que baseiam seu
desenvolvimento em poupanca nacional prdpria e altas taxas de investimento, como Coreia
do Sul e China, estdo de fato processando seu catching up (CASSIOLATO, J.E.,
ZUCOLOTO, G., TAVARES, J.M.H. 2014, p. 189).

Para a navegagdo maritima, 0 mesmo ocorreu. Com o abandono da problematica da
acumulacdo de capital nacional, inclusive a nivel constitucional, todo o restante do atual
modelo juridico-institucional ndo prevé quaisquer medidas de incentivo nesse sentido, com
o resultado ja apontado. A excecdo da Transpetro e algumas poucas empresas de capital
nacional na cabotagem, praticamente todo o frete gerado na navegacédo de longo curso e
cabotagem volta-se a acumulacdo de capital no exterior. As grandes operadoras na
cabotagem e no apoio portuario e maritimo séo todas filiais das oligopolistas internacionais
e instrumentos de implementacdo de suas estratégias globais, podendo, no caso das
denominadas “empresas de papel”, chegar ao ponto de apresentarem pagamentos de
afretamentos ao exterior superiores aos fretes gerados no mercado brasileiro (BIOLCHINI,
2005, p. 121).

A legislacdo atual se preocupa apenas em ter empresas prestando o servi¢co sob um
minimo de exigéncias técnicas e controle de seu poder econdmico para proteger “o
consumidor”. Se sdo brasileiras, se geram divisas, se acumulam capital na economia
nacional, se geram tecnologia autbnoma, se desenvolvem a industria naval, se aumentam o
poder maritimo do Brasil etc. sdo questdes secundérias, ou, na pior das hipoteses,

simplesmente inexistentes na ideologia livre-cambista dominante. O ordenamento juridico-

%9 Vide CASSIOLATO, J.E., ZUCOLOTO, G., TAVARES, JM.H., Empresas transnacionais e o
desenvolvimento tecnoldgico brasileiro: uma analise a partir das contribuigdes de Frangois Chesnais. In
CASSIOLATO, J. E., MATOS, M. P. de, LASTRES, H. M. M. (org.) Desenvolvimento e mundializagéo: o
Brasil e 0 pensamento de Francgois Chesnais. 1. Ed. Rio de Janeiro, E-Papers, 2014, p. 202, p. 204)
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institucional em vigor até prevé, em tese, politicas para atacar esse tipo de questdo,
principalmente com o FMM e o BNDES, mas na forma atual é uma colcha de retalhos
assistematica e descoordenada, em que a parte focada no desenvolvimento da Marinha

Mercante e seus impactos para o desenvolvimento geral do Brasil ndo é devidamente

aplicada.
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4 CONCLUSAO

O presente trabalho analisou o setor de navegacdo maritima como subsistema de
logistica na economia internacional, demonstrando sua relevancia e seus impactos para o
Desenvolvimento e suas caracteristicas de forte concentracdo oligopolista e presenca de
barreiras a entrada, como intensidade de capital e intervencdo estatal das poténcias
maritimas. Apresentou a seguir o modelo juridico-institucional que rege a navegacao
maritima no Brasil, esmiucando a logica constitucional de Estado de Bem-Estar nacional-

desenvolvimentista, com as normas que formam a ordem econémica do pais.

Passou-se entdo as normas e instituicBes internacionais, com a regulacdo publica e
privada dos aspectos técnicos e econémicos da navegacdo e a demonstracdo que, tal qual
na ordem constitucional, também na ordem internacional hd um jogo de forcas para a
positivacdo do direito no sentido de protecdo e avanco de interesses conflitantes,
encontrando-se 0 maior antagonismo entre o sistema ONU/UNCTAD e o sistema OMC.
Viu-se que ndo existe uma légica Unica predominante no sistema juridico internacional e
que, juridicamente, ha grandes espacos de manobra para os Estados, tanto no sentido de
impulsionarem a produgdo normativa internacional na dire¢cdo que lhes convém, quanto
para a modelagem juridico-institucional e a adocdo de politicas publicas setoriais em prol
de seu desenvolvimento nacional. Fechou-se entdo a analise normativa com a discusséo da
Regulacdo em seu sentido juridico estrito, ligada a l6gica da defesa da concorréncia, para
entdo passar-se as normas legais e infralegais especificas que regem a navegacdo maritima

internamente, da parte técnica a Regulacdo e ao que ainda existe de sistema de fomento.

A seguir, tendo como base a analise econdémica da navegacdo maritima desenvolvida
anteriormente, o0 modelo juridico-institucional atual foi criticado com fulcro nos resultados
obtidos, primeiramente no que tange a Marinha Mercante brasileira, praticamente extinta
com o fim do modelo nacional-desenvolvimentista anterior, e, num segundo momento, no
que diz respeito aos efeitos da falta de uma navegacdo maritima nacional para o sistema
logistico brasileiro, a geracdo de divisas e as transa¢fes correntes, bem como para oS
aspectos da localizagdo produtiva, construcdo naval e acumulagdo de capital nacional,
todas questdes centrais para o Desenvolvimento e que sdo essencialmente ignoradas na

l6gica do atual modelo.
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Pela apresentacgdo feita, nota-se que ndo ha nenhum empecilho formal & adog&o pelos
Estados de politicas de desenvolvimento de suas marinhas mercantes. A OMC ndo impede
essas politicas e o setor de servigos em geral ainda é praticamente deixado a regulacao
estatal nacional. A UNCTAD favorece as politicas de economia de divisas dos paises
subdesenvolvidos e a regulagdo internacional de seguranca, meio ambiente e questdes
trabalhistas igualmente em nada interfere nesse sentido. Internamente, a Constituicdo
Federal de 1988 ainda tem claro carater desenvolvimentista e ndo s6 ndo impede esse tipo
de politica, como a principio o demanda dos agentes publicos, conforme Biolchini
(BIOLCHINI, 2005):

O Brasil, como Estado Democratico de Direito, pressupde como interesse
publico legitimo o fortalecimento da industria nacional de fretes maritimos, a fim
de promover o desenvolvimento nacional como objetivo fundamental da
Republica. Situada no plano macroeconémico, a questdo tem que ser analisada
sob o prisma macrojuridico. Mais do que um principio constitucional, a regra
estatui um dever constitucional de peso preponderante em face da existéncia de
outros principios garantidores de livre concorréncia no mercado regulado pela
ANTAQ. Dai, como o Poder Estatal € um s, seja sua expressdo através do
Executivo, do Legislativo ou do Judiciario, a sua natureza juspolitica ndo é livre,
mas vinculada ao interesse publico que o legitima e que é mais amplo que a
legalidade que o qualifica. (BIOLCHINI, 2005, p. 171)

Assim, a exting¢do do sistema juridico-institucional anterior que apoiava a politica de
desenvolvimento da marinha mercante foi uma decisdo politica das forcas especificas no
controle do governo federal naquele periodo histérico. Decorreu de problemas de caixa de
curtissimo prazo em razdo da crise da divida e da hiperinflacdo, com o abandono de
qualquer visdo estratégica para o setor, e da ideologia utdpica do mercado autorregulado e
da desnecessidade e até nocividade de qualquer intervencdo estatal na economia.
Igualmente, a manutencdo do modelo neoliberal de organizacio do setor®” pelos governos

de frente ampla que se seguiram é uma decisdo politica®’*, havendo autonomia relativa do

570 O descaso governamental com o setor de transportes continuou e, para se ter uma ideia, ja em 2004 os
Transportes ndo constavam da Camara de Politica de Desenvolvimento Econdmico do Decreto 5.142, de
16/07/2004 (OLIVEIRA, Carlos Tavares de. Portos e marinha mercante: panorama mundial. S&o Paulo,
Lex, 2005, p. 183).

71 O problema da divida e da dependéncia da economia brasileira de capital externo constitui um
constrangimento a essa autonomia, mas como discutido nos numerosos exemplos historicos, essas questdes
econdmicas estruturais podem ser atacadas por meios politicos e juridico-institucionais que incentivem a
formacdo de poupanca interna e acumulagdo de capital nacional, que economizem divisas para 0 pagamento
da divida e fechamento do balanco de pagamentos sem necessidade de novo endividamento, que equilibrem o
orcamento publico e reduzam o spread da divida, que aumentem a competitividade de sua economia,
incentivando crescimento e exportacBes etc. etc. Para o caso especifico brasileiro, nota-se ainda que no
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Estado nacional brasileiro para sua reorganizagdo juridico-institucional. Citando-se
expressivo trecho de Castro, o que ocorre é que ndo ha projeto nacional para o setor
(CASTRO, 2011):

Sabemos que s6 ha desenvolvimento se houver projeto nacional. Alids, ha
projeto nacional, quando a logistica de transporte que conecta o pais ao mundo é
totalmente dependente dos grupos transnhacionais? (...) E no caso do setor de
transportes maritimos, onde o Brasil estd totalmente wvulnerdvel, seja na
cabotagem ou no longo curso, aos interesses das multinacionais de transportes,
exceto a reserva de mercado para a Transpetro? Onde esta a soberania nacional,
vez que o controle desse transporte ndo é feito em observancia aos interesses
nacionais com assento constitucional, especialmente no art. 1., da Lei Maior?
Nesse ponto a regulagdo setorial tem sido ineficaz. E preciso, portanto,
transformar o setor.” (CASTRO, 2011, p. 39)

“Sao varias as razdes para tal dependéncia, mas entre elas podem ser enumeradas
a falta de uma politica de Marinha Mercante de longo prazo, ou seja, politica de
Estado, bem como a concorréncia desleal que as empresas de navegagdo
brasileiras sofrem dos navios de bandeira de conveniéncia e a ineficicia do
Poder Publico para combater tal ilegalidade,... (CASTRO, 2011, p. 53)

E, igualmente, em relagédo ao modelo econémico atual como um todo (VILLASCHI,
2014):

Somadas a posicao de ser um fornecedor de matérias-primas ao mundo e de ser

um local de aporte estratégico de IDE, a economia brasileira tem sido marcada

pela inexisténcia de um projeto de desenvolvimento nacional ou mesmo de
qualquer estratégia de crescimento de longo prazo. (VILLASCHI, p. 226)

Viu-se que a adogcdo desse modelo ndo foi uma decorréncia automatica da
“globalizacdo”, e muito menos uma consequéncia necessaria do capitalismo. Todos os

paises atualmente desenvolvidos, sem exce¢do®’?, desenvolveram-se por meio da adoc&o

padréo internacional a relacdo divida/PIB do pais esta longe de ser dos casos mais agudos. H& diversos paises
com fundamentos financeiros mais frageis que os do Brasil e que mesmo assim conseguem negociar margens
de manobra muito mais favoraveis, pagando juros mais baixos e conseguindo manter politicas autbnomas
sobre questdes econdmicas estratégicas.

572 E em especial os dois grandes baluartes do discurso liberal, a Gra-Bretanha e os EUA. Especificamente
sobre os EUA: “... os fabricantes norte-americanos eram bem mais protecionistas que seus colegas alemées
Ou japoneses — mas, quase todos os paises em vias de industrializagdo, de alguma forma, protegeram suas
indastrias.” FRIEDEN, Jeffry A. Capitalismo global: histéria econdmica e politica do século XX, trad.
Vivian Mannheimer; ver. técnica Arthur ltuassu. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Ed., 2008, p. 80.

E sobre a politica ativa da Gréd-Bretanha de bloqueio industrial em suas col6nias, vide CHANG, Ha-Joon.
Chutando a escada: a estratégia do desenvolvimento em perspectiva histérica. Trad. Luiz Antonio
Oliveira de Aradjo. S&o Paulo: UNESP, 2004, pp. 94-96.
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de politicas publicas e instituicGes deliberadamente voltadas a inducdo “artificial” de

desenvolvimento e, com Chang (CHANG, 2004):
...se fundamentam num entendimento parecido do verdadeiro funcionamento da
economia mundial. Compartilham a certeza de que a guinada rumo a ampliacdo
das atividades de maior valor agregado é decisiva para a prosperidade da nagdo e

de que essa guinada, estando entregue as forcas do mercado, pode nao ocorrer
com os padrdes sociais desejaveis. (CHANG, 2004, pp. 79-80)

... 0 problema comum enfrentado por todas as economias em catch-up é que a
passagem para atividades de maior valor agregado, que constitui a chave do

processo de desenvolvimento econdémico, ndo se da “naturalmente”. (CHANG,
2004, p. 208)

Em especial quanto a navegacdo maritima, viu-se que todas as poténcias maritimas
atuais e do passado conquistaram essa posicdo por meio de politicas ativas, aliando
protecdo de mercado a medidas de aumento de competitividade (BRANCH, 2001, pp. 491-
492 e pp. 497-501) e inclusive adaptando a logica da defesa da concorréncia ao objetivo
maior do desenvolvimento, como no emblematico caso japonés (SALOMAO, 2008, p.
173, nota de rodapé 7). E esses paises mantém-se como poténcias maritimas, em pleno ano
2015 e auge da mundializagéo, por meio de exatamente este mesmo tipo de politicas®”. O
mais recente programa de desenvolvimento da cabotagem na Unido Europeia, 0 NAIDES
(CASTRO, 2011, p. 267) é um classico exemplo de instrumentalizacdo juridico-

institucional desenvolvimentista.

Igualmente, o periodo em que o Brasil conseguiu construir uma Marinha Mercante
relevante e uma construcdo naval equivalente, fé-lo com a utilizacdo da mesma logica e de
instrumentos juridico-institucionais semelhantes (BIOLCHINI, 2005, p. 36), enquanto que

em menos de duas décadas de neoliberalismo e modelo “Regula¢do”, a Marinha Mercante

>3 E nunca é demais ressaltar o entrelacamento das questBes econdmico-comerciais com as questdes
geopoliticas e estratégicas. Comércio maritimo, navegacao, construcdo naval, poder naval e poder maritimo
formam um todo conexo, de modo que a politica e a estratégia maritima ndo podem restringir-se
exclusivamente as questdes comerciais. Poder maritimo é tudo que é relacionado & navegacdo, transporte
aquaviario, pesca e extracdo mineral no mar, esportes maritimos e industrias correlatas, bem como a
populacdo e politicas governamentais ativas no setor e a vocagdo maritima do povo. P poder naval por sua
vez é a forca armada da autoridade maritima, que defende os interesses da nagdo no mar e garante sua
seguranga e sua soberania. (CASTRO Jr., Osvaldo A. de. Direito maritimo, regulagéo e desenvolvimento.
Ed. Forum, Belo Horizonte, 2011, p. 114)

“Destarte, ndo pode haver divorcio entre a armagdo nacional e o Poder Estatal (concordia Populi
insuperabilis), pois 0 poder naval, estrategicamente, afeta a propria seguranga nacional,” (BIOLCHINI, M.
C. de A. Regulacdo do Transporte Aquaviario: a regulacdo da outorga de Autorizagdo. Lumen Juris,
Rio de Janeiro, 2005, p. 174)
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e a construcdo naval foram, de fato, extintas, chegando-se ao pifio nimero de apenas 1,2%
de transporte maritimo brasileiro®* do préprio comercio oceanico. Sendo uma escolha,
pode ser revertida no espaco politico-juridico, caso haja as correspondentes condicfes
politicas e sociais para tal. Um outro modelo ndo é s6 necessario, mas € possivel e teria a
funcdo de colocar o setor da navegacdo maritima nacional em pé de igualdade com a
competicdo internacional (CASTRO, 2011):
Nesse cenario de desigualdade entre os atores, a regulacdo assume papel
relevante, seja no plano interno com uma politica de incentivos para tornar as
vantagens ambientais, por exemplo, do transporte aquaviario, em vantagens
econdmicas, com uma mudanga da matriz de transporte brasileira, seja no plano
internacional, por meio de uma politica para combater os cartéis internacionais e
as bandeiras de conveniéncia. Colocar grupos em desvantagem, tais como
transportador aquaviario brasileiro na matriz doméstica de transportes, se
comparado ao setor rodoviario; bem como empresas brasileiras de navegagdo em
face das concorrentes internacionais; num plano de igualdade com aqueles que se
encontram em condicdo de vantagem deve ser a funcdo da regulacdo. Mas néo
tem sido assim no Brasil, 0 que faz com que essas desvantagens na cabotagem e

no transporte maritimo internacional se transformem em desvantagem sistémica.
(CASTRO, 2011, p. 95)

Essa caracteristica de escolha politica de modelos e sua implementacdo juridico-
institucional, dependendo das correlagbes de forgca concretas internas e no sistema
internacional, serviram para demonstrar simultaneamente a autonomia relativa dos Estados
nacionais perante a “economia mundial” e a autonomia relativa da esfera politico-juridica
para a definicdo de modelos de desenvolvimento nacionais diversos. Na discussao sobre a
mundializacdo, seu carater fundamentalmente politico foi esmiucado, explicando-se pelas
caracteristicas especificas da superestrutura politico-juridica e do Estado enquanto
aparelho de dominacdo territorial. Viu-se que a ordem politica e econdmica mundializada,
e mesmo o préprio capitalismo, foram construidos politicamente, num processo de luta de
interesses e ideologias, e ndo constituem um automatismo do desenvolvimento da

economia, por mais relevantes que os impulsos da area econémica sejam.

Da mesma forma, foi demonstrado que as relagcBes entre base socioecondémica e
superestrutura politico-juridica constituem uma totalidade dialética, mas com preservagado
da autonomia relativa de cada esfera. Na discussdo com os classicos, ficou claro que o

materialismo histérico dialético ndo € uma espécie de determinismo economicista,

>74 E isso mesmo se considerar-se que as filiais das empresas internacionais seriam “brasileiras”.
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concedendo, de Lenin a Gramsci, grande relevancia aos problemas tipicos da
superestrutura, como a conscientizacdo ideoldgica, a luta pela hegemonia na sociedade
civil e a disputa pelo controle do aparelho do Estado, e considerando que € na
superestrutura que as tendéncias existentes enquanto potencial na base material

socioeconOmica sdo, ou ndo, transformadas em realidade.

Novamente, a explicagdo do como e porque funciona essa autonomia relativa da
esfera politico-juridica se da pelas proprias caracteristicas especificamente politicas e
juridicas do Estado e da dominacdo racional-legal, a natureza do poder politico, da
violéncia legitima e da estabilizacdo dessas rela¢fes pelo sistema normativo, que da forma
as categorias econdmicas, sociais e politicas fundamentais e pode garantir ou transformar
determinado modo de producédo, induzindo o desenvolvimento da economia nas mais

diversas direcoes.
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do comercio internacional de bens, em verde do comercio maritimo, em preto do PIB mundial e em azul do

indice de producdo industrial da OCDE.

576 Fonte: Ibid., p. 6. Tradugédo livre: Paises desenvolvidos; paises em desenvolvimento e economias em

transigéo.
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Gréfico 3°7. Comércio global conteinerizado em milhdes de TEU e mudanga

percentual anual.
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Source: Based on Drewry Shipping Consultants, Container Market Annual Review and Forecast 2008/2009, and Clarkson Research

Services, Container Inteliigence Monthiy, various issues.

Gréfico 458, Propriedade de frota por ano

embarcacao.
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Source: Compiled by the UNCTAD secretariat, on the basis of data from Clarkson Research Services; vessels of 100 GT and above.

da

ST UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, United Nations Publication. Ultimo acesso 27.01.2015,
http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, p. 17. Colunas (esquerda): milhdes

de TEU; linha vermelha (direita): mudanca percentual anual.
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Gréfico 5°7°. Principais 20 paises proprietarios da frota mercante mundial.
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Source: UNCTAD secretariat, based on data provided by Clarkson Research Services.
Note: Propelled seagoing merchant vessels of 1,000 GT and above.
Gréfico 680, Crescimento percentual anual da frota
mundial.
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Source: UNCTAD Rewview of Maritime Transport, various issues.

578 Ibid., p. 32.

5% UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, United Nations Publication. Ultimo acesso 27.01.2015,
http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, p. 39.
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Tabela 1.581 em milhdes de toneladas.

Year Oil and gas Main bulks® Other dry cargo (all grg:res)
1970 1440 448 717 2 605
1980 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4 008
2000 2163 1295 2526 5984
2005 2422 1709 2978 7109
2006 2698 1814 3188 7700
2007 2747 1953 3334 8034
2008 2742 2065 3422 8229
2009 2642 2085 3131 7 858
2010 2772 2335 3302 8 409
2011 2794 2486 3505 8784
2012 2841 2742 3614 9197
2013 2844 2920 3784 9548

Source: Compiled by the UNCTAD secrstariat on the basis of data supplied by reporting countries and as published on the relevant
government and port industry websites, and by specialist sources. Data have been revised and updated to reflect improved
reporting, including more recent figures and better information regarding the breakdown by cargo type. Figures for 2013 are
estimated based on preliminary data or on the last year for which data were available.

2 Iron ore, grain, coal, bauxite/alumina and phosphate rock. The data for 2006 onwards are based on various issues of the
Dry Bulk Trade Qutlook, produced by Clarkson Research Services.

590 |bid., p. 28.

81 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, United Nations Publication. Ultimo acesso 27.01.2015,
http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, p. 5. Tradugdo livre: Colunas:
Ano; 6leo e gas; granéis principais; outros carga geral; total.
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Tabela 2582, 50 maiores empresas de carga
geral.

Hank Operstar Vessels TE % 0-4000 TE® "%‘“ % == 10000 TEV
1 Mediterranaan Shipping Company S.A 451 2609181 2714 ap 47 3245
2 MasrskLine 455 2505935 2735 4788 2477
3 CMACGMS.A 248 1 508 007 083 2409 3508
4  Evergreen Line 229 1102 245 7 5349 1867
5 COSCO Container Lines Limited 163 B79 656 2403 4290 3307
6 Hapag-Lloyd Aktisngsssllschaft 15 TE2 613 4934 3135 1731

(China Shipping Container Lines -
L = 34 750 544 30.40 31.73 78T
8  Hanjin Shipping Company Limitsd 115 E71 210 2054 .95 3250
9  APL Limited 121 E29 473 3014 4440 2545
10 Unitad Arab Shipping Company (S.A.6.) 73 B10294 19.01 15,80 85,33
11 Mitaui 0.5 Lines Limited 119 507 562 05 5399 1275
12  Yang Ming Marine Traneport Corporation 107 BE1 172 2B.27 4578 2405
12 Hamburg Sud 112 539 793 4448 5157 185
14 Orient Ovarsess Gonteiner Line Limited 98 510115 27 B8 5318 1284
15 Mippon Yusen Kabushiki Kaisha 104 489 848 2045 46,08 1248
16 H]nnchl Merchant Marina Gompany g 350874 303 544 173
e % 20, 5 73
17 Kawasahi Kisen Kaisha Limited 72 363746 3445 53.01 7.52
18 E’“fﬁ“l'"'“"“"“““' Lines (Privats) 137 365 553 86.00 14.00 -
im g::‘“‘ll Sud Americana de Vaporas 58 330273 3p04 .06 _
ap [ tegrated Shipping Services 71 305 152 6348 2334 13.19
21 Dalmas a0 178.9% 90.34 968 _
22 Wan Hai Lines Limitsd 78 T2 ET 984 10,06 -
23 MCL Wansport (Singapare) Private &5 119954 95.74 426 -
24 Mils Dutch Africa Line BY 42 107 794 100.00 - -
25 X-Prass Fesders 70 34 904 100.00 - -
Koraa Marine Transport Compamy x = 2
26 o 49 B7 953 9285 614 -
27 SITC Contsiner Lines Company Limited 71 85029 100.00 - _
28 US Military Sealift Command 59 72195 100.00 - -
20 SaagoLine 3 166 100.00 - -
3 Safmarine Gontsiner Lines NV, ] 53598 100.00 - -
BEC Chartering & Logistic GmbH &
1 99 B1246 100,00 - -
Compary KG
3 Simatsch Shipping & Forwarding LL.C. Y 58770 100,00 - -
Gompania Ghilena de Navegacion _
n 2 Sy 15 55 552 35,39 BA.61
Ragional Container Lines Public ‘e - iy
3 Company Linited 2 55035 0075 9.24 -
% TS Linas Company Limited Y 48 591 100,00 - -
36 Unifeader A, S. a7 48162 100,00 - -

82 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, United Nations Publication. Ultimo acesso
27.01.2015, http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, 2014, p. 40.
Traducdo: Posicdo; Operador; Embarcagoes;
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Shipping Corporation of India Limited
Arkaz Komteyner ve Tazimacilik AS.
Sinofrans Container Lines Company
Limitad

Grimaldi Group Napoli

GMG Line Limited

Hafiz Diarya Shipping Company
Meaazina

iGold Star Line Limited

Matzon Mavigation Compamy
Incorporated

Heung-A Shipping Company Limited
Swiire Shipping Limited

ANL Singapore Private Limited
‘Weatfal-Larsan Shipping A. 5.
Spliethoff'z Bevrachtingzkamtoar B.V.
Sub-total top 50 operatora

All otherz

TOTAL

i

B & &

17
36
4348
1827
6178

46930
481
44518

#4171
41807
41337
39521
39413

ar 442

36 600
3E 175
3219
35151
37452

18 423 652
14aTiz
19914 374

5B.50
100.00

100.00

100.00
100.00

32438
100.00
100,00

100.00

100,00
100.00
85.80
100.00
100.00
g2
)
4284

41.50

3872
245
36.01

21.25

Source: UNCTAD sscretaniat, bassd on daia provided by Lioyd's List intsligence, availsbie 2t wwelioydelistintsligence com.

Mote:

Tabela 3°8. Principais portos de contéiner no mundo.

Port Name

Shanghai
Singapore
Shenzhen
Hong Kong (China)
Busan
Ningho
Qingdao
Guangzhou
Dubai
Tianjin
Rotterdam
Port Klang
Dalian
Kaohsiung
Hamburg
Long Beach
Antwerp
Xiamen

Los Angeles
Tanjung Pelepas
Total top 20

Source:
Note:

2011

31700 000
29937 700
22 569 800
24 384 000
16 184 706
14 686 200
13 020 000
14 400 000
13 000 000
11500 000
11 876 921
9 603 926
6 400 000
9 636 289
9014165
6061 099
8 664 243
6460 700
7940 511
7500 000
274 540 260

2012

32 529 000
31 649 400
22940130
23117 000
17046 177
15670 000
14 503 000
14 743 600
13 270 000
12 300 000
11 865 916
10007 495
8 064 000
9781221
8 863 896
6 045 662
8635169
7201700
8077714
7700000
284 005 080

UNCTAD secretariat and Dynamar B.V., June 2014,
In this list Singapore does not include the port of Jurang.

Preliminary figures Percentage change Percentage change

for 2013

36 617 000
32 600 000
23 279 000
22 352 000
17 686 000
17 351 000
15520 000
15309 000
13 641 000
13 000 000
11 621 000
10 350 000
10015 000
9938 000
9 258 000
8 730 000
8 578 000
8 008 000
7 869 000
7628 000
299 350 000

Includas 2l container-carmying ships known to be oparated by liner shipping companiss.
Indicates percentags shine betwsen given TEL rangs.

2012-2011

2.62
5.72
1.64
-5.20
532
6.70
11.39
2.39
2.08
6.96
-0.09
414
26.00
1.50
-1.67
-0.25
-0.34
11.47
1.73
2.67
3.45

2013 -2012

12.57
3.00
1.48

-3.31
3.75

10.73
7.01
3.83
2.80
5.69

-2.06
3.48

2419
1.60
4.45

44 .40

-0.66

11.20

-2.58

-0.94
5.40
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8 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, United Nations Publication. Ultimo acesso
27.01.2015, http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, 2014, p. 66.
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Tabela 4%, Terminais de contéiner mais produtivos.

2013 berth Port rank Country rank

Terminal Port Country productivity  (throughput)  (throughput)

APM Terminals Yokohama Yokohama Japan 163 4 7
Tianjin Xingang Sinor Terminal Tianjin China 163 10 1
Ningho Beilun Second Container Terminal ~ Ningbo China 14 6 1
Tianjin Port Euroasia International i

Container Terminal Tianjin China 139 10 1
Qingdao Qianwan Container Terminal Qingdao China 132 7 1
Xiamen Songyu Container Terminal Xiamen China 132 18 1
Tianjin Five Continents International _ -

Container Terminal Tanjin China 130 10 1
Ningbo Gangji (Yining) Terminal Ningho China 127 6 1
Tianjin Port Alliance International Container - .. :

[ Tianjin China 126 10 1
DP World-Jebel Ali Terminal Jebel Ali United Arab Emirates 119 9 9
Khorfakkan Container Terminal Khor al Fakkan United Arab Emirates 119 34 9

Source:  UNCTAD secretariat and JOC Port Productivity Database, June 2014.

Note: Although 11 terminals are listed, the DP World Jebel Ali Terminal and the Khorfakkan Gontainer Terminal share joint tenth
place.

Tabela 5°. Portos mais produtivos do mundo.

Port Country 2013 berth productivity 2012 berth productivity k'“‘;'gfg,‘?zg}"z'““
Tianjin China 130 86 51%
Qingdao China 126 96 31%
Ningbo China 120 88 36%
Jebel Ali United Arab Emirates 119 81 47%
Khor al Fakkan United Arab Emirates 119 4 61%
Yokohama Japan 108 85 27%
Yantian China 106 8 36%
Xiamen China 106 76 39%
Busan Republic of Korea 105 80 31%
Nansha China 104 73 42%

Source:  UNCTAD secretariat and the JOC Port Productivity Database June 2014.

84 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, United Nations Publication. Ultimo acesso 27.01.2015,
http://unctad.org/en/pages/PublicationWebflyer.aspx?publicationid=1068, p. 68.

5% [bid., p. 68.



