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Conversao da divida em
Olocde &

exportacao d

Até o final desta semana, o gover-
no brasileiro dever4 anunciar a regu-
lamentacfio para viabilizar a conver-
sdo da divida com bancos credores
internacionais em navios de exporta-
¢éo. A previséo é de uma fonte de um
dos bancos credores do Brasil, e que
vé essa possibilidade de forma satisfa-
téria. A converséio da divida em bens
de capital, principalmente navios, foi
uma decis@io politica que o governo
custou a tomar, porém ird agradar a
armadores internacionais, bancos cre-
dores de outros paises, estaleiros na-
clonais e ao préprio governo, que pro-
movera substancial redugdo de seus
débitos externos.

Para os estaleiros, a converséo re-
presenta a principal possibilidade de
entrar no mercado mundial, que vol-
tou a se reaquecer, além de estabilizar
suas carteiras de encomendas, uma
vez que o parque da indadstria naval
brasileira vem operando com mais de
50% de ociosidade em suas instala-
¢des. Caneco, Ishikawajima, Verolme
e Mau4 sfio os principais estaleiros de
grande porte do pafs, que vislumbram
grandes possibilidades de converter
em navios mais de US$ 1,2 bilh&o.

Entretanto, alertam para a possi-
bilidade dos armadores estrangeiros
interessados na converséio desistiram
dos contratos, caso a medida demore
a ser implementada. E argumentam:
“Os armadores precisam de navios
para renovar e ampliar suas frotas, e
n#o podem ficar esperando. Assim, o
Brasil perde a grande oportunidade
de competir no mercado mundial”.
Mas, ao que tudo indica, ndo devera
haver grandes delongas, uma vez que
foi constitufida uma comisséio para es-
tudar o assunto, e j& estd prestes a
concluir a regulamentacéio para viabi-
lizar esse tipo de transacéo.

DUVIDAS

Apesar de, aparentemente, se tra-
tar de uma simples troca de méos de
titulos da divida brasileira (a conver-

- s@io de dividas em exporta?ao de na-|

. vios), o assunto ainda susc

taalguns*(

" esclarecimentos para sanar diversas

" ro Caneco:

~ de 3.300.000 toneladas de porte bruto

duvidas. Para melhor expor o assun-’
to, divulgamos a seguir ¢ trabalho Ex- |
portagdo de navios através da conver-]
séo da divida (Debt swap — debt for
goods, do diretor comercial do estalei-

“A construcfio naval brasileira,
apos ter exportado cerca de 80 navios
em passado recente, totalizando mais

no valor de US$ 1,5 bilhéo, est4 hoje
praticamente impossibilitada de colo-
car produtos no mercado interna-
cional.

€m

e navios, logo

”Esse fato pode ser explicado pe-
las seguintes razdes: — supresséio do
subsfdio outrora concedido pelo go-
verno brasileiro aos contratos de ex-
portacéio de navios; — eliminacgéo do
financiamento direto do Banco do
Brasil ao importador. Hoje, o0 Banco
do Brasil simplesmente subsidia as
taxas de juros de financiamentos que,
forcosamente, devem ser obtidos pelo
importador junto a bancos interna-
cionais; — auséncia de recursos no
Finex para financiamento & producéo
de navios; — intensa atividade de
construcéio naval em paises do Tercel-
ro Mundo, notadamente Extremo
Orlente (Coréia, Ching, Taiwan) e Cor-
tina de Ferro (Poldnia, Alemanha
Oriental e Iugoslavia), onde uma polf-
tica de pesados subsfdios, aliada a
baixos custos de méao-de-obra e im-
portacéo livre, tem permitido a esses
pafses praticarem precos extrema-
mente baixos no mercado mundial.

" ”Com o mercado internacional
praticamente inacessivel, restaria aos
estaleiros brasileiros o mercado inter-
no, n&o fossem as dificuldades do
mercado internacional de fretes e de-
sestruturacio da marinha mercante,
que limitou as embarcacdes aos arma-
dores eatatals (Petrobras, basica-
mente).

“Os mais conceituados analistas
de mercado s&o unénimes em antever,
j& para o final desta década e mor-
mente para a década de 90, uma gran-
de elevagho nos precos dos fretes. Co-
mo consequéncia direta dessa eleva-
¢éio, haverd aumento na procura de
novos navios para substituir grande
parte da frota existente, atualmente
em acelerado processo de obsolescén-
cia técnica.

”Estima-se, por exemplo, que até
1895 a producfio naval mundial se si-
tuaré em torno de 40 milhdes de tone-
ladas de porte bruto por ano, contra
cerca de 28 milhdes em 1984.

“Em 1984, o Brasil participou com
1,5% da producfio mundial total. As
previsdes para 1995 indicam possibili-
dade de aumento dessa participagiio
para até 6%. Espera-se, portanto, uma
demanda para a construg#io naval no
Brasil na década de 90 de 20 milhGes
de TPB, o que poder4 significar US$
20 bilhdes em divisas.

“Nesse contexto, o Brasil possui
vantagens em relacéo a pafses como
China e Taiwan, pois, além de seu ain-
da baixo custo de m#o-de-obra, pos-
sul melhor e mais diversificada infra-
estrutura industrial e condigdes cli-
méticas favordveis, nfio requerendo,
po; exemplo, grandes galpdes climati-
zados.

‘

"A posslbilidadé Vdo Brasil voltar
a4 marcar sua presenca no mercado

internacional, através de exportacdes .
com converséo de parte da divida ex-

terna, representa uma safda altamen-
te inovadora e oportuna, pois:

” re-insere o Brasil no mercado da

! construcéo naval, onde ja figurou

com destaque e¢hoje, pelas razdes ex-
postas, nfio ostenta competitividade,

” — Nfio hé necessidade de paga-
mento direto do comprador ao cons-

, trutor, reduzindo assim risco de natu-

reza comercial;

* — N#&o envolve qualquer tipo de
subsidio. A atratividade dos negé6cios
€ Unica e exclusivamente devida ao
deséagio praticado no mercado finan-
ceiro internacional, em negociagdes
em titulos da divida brasileira;

» — N#o h4 necessidade de finan-
ciamento ao importador nem de equa-
lizacéo de juros;

? — Permitiria reduzir-se o nivel
de oclosidade do parque naval brasi-
leiro e, pelo efeito muitiplicador, tam-
bém no parque industrial subsidigrio,
assegurando desta forma considers-
vel aumento do nivel de emprego.

" — Permitiria ingresso, na pauta
de exportagdes, de produtos que, de
outra forma, hoje estéio praticamente
glijaiilos do comércio exterior do

rasil.

“QO sistema de converséio da divi-
da para pagar exportacdes brasileiras
de bens de capital (debt for goods)
consiste, em linhas gerais, nas seguin-
tes etapas:

“1 - Armador estrangeiro negocia
com estaleiro brasileiro as especifica-
cdes, preco, prazos de entrega e cele-
bra um contrato de construcéo;

“2 - De posse desse contrato, o
armador acerta com um banco (ou
bancos) credor(es) do Brasil a transfe-

réncia (swap) de parte da divida brasi-
leira para si (no valor do contrato de |

construcéio, negociando, na ocasizo,

~um desconto (desagio).

“3 - Ap6s concordar com a trans-
feréncia da dfvida, o banco (ou ban-
cos) emite(m) uma carta de crédito
Irrevogéivel em favor do armador, no
valor global do contrato de cons-
trucdo.

“4 - O governo brasileiro, ao apro-

var a operag#o, faz com que os contra- :

tos de construgéo entrem em vigor e

autoriza o Banco do Brasil a liberar, °

durante a construgfio, recursos, em
cruzados, ao estaleiro.

“5 - O estaleiro executa o contrato
de construg#o, construindo, testando
e entregando os navios ao armador.

“8 - Ao ser entregue o navio, o
banco (ou os bancos) credor(es) efeti-
vara(rdo) a baixa da importéncia cor-
respondente ao valor do contrato de
construcéo, da divida brasileira.”

Embora ninguém goste de falar
no assunto, nem estaleiro, nem arma-
dor, banco credor ou Banco Central,
existem mecanismos operacionais

que preocupam o governo brasileiro: -

trata-se das garantias da transagfio. !

Esse aspecto estd sendo estudado pe-
1o Banco Central, de forma a viabili-
zar a conversio.
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