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RESUMO

A atividade em nossa costa sofreu, ao longo dos anos, franca redugdo por parte das empresas
de navegacao nacionais. Este fator afetou imensamente a marinha mercante do pais e, com
esta queda, fez-se necessaria a analise desta situacao para uma possivel recuperacao do que ja
foi um dos principais modais utilizados neste territério. O estudo, inicialmente, traz uma
retrospectiva historica sobre navegacao de cabotagem brasileira desde seus primoérdios até os
dias atuais, apontando seus momentos favoraveis e desfavoraveis. Em seguida serdo
identificados os principais entraves que inibem o desenvolvimento do transporte de
cabotagem e possiveis medidas que possam contribuir para uma melhor eficiéncia deste
transporte. Este trabalho tem como objetivo expor, através de pesquisas bibliograficas, as
caracteristicas do transporte de cabotagem e divulgar este modal de modo a conscientizar os

armadores nacionais sobre sua importancia.

Palavras-chave: Retrospectiva. Cabotagem. Entraves. Eficiéncia.



ABSTRACT

The activity in our coast has suffered, during the years, a several decrease by the national
navigation companies. This factor have a huge influence in our Brazilian Merchant Marine
and, with this fall, it became necessary to make an analysis of this situation to find a way for a
possible recovery of this modal that once was one of the main used in our territory. This study
initially brings an historic retrospective about brazilian cabotage navigation since its creation
until nowadays, enlighting its good and bad moments. Further, this study will identify the
main hindrance that inhibit the development of the cabotage transport and the possible
attitudes that can contribute to a more efficient transport. This paper have as its objective to
exhibit, using bibliographic research, the characteristics of the cabotage transport and to

publicize this modal aiming the awareness of the national shipowners about its importance.

Key-Words: Retrospective. Cabotage. Hindrances. Efficiency.
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1 INTRODUCAO

A navegagcdao de cabotagem, segundo definicdo da Confederagdo Nacional de
Transporte (CNT), ocorre entre portos de um mesmo pais, podendo ser ambos os portos
costeiros ou um porto costeiro e o outro fluvial. Ao longo de aproximadamente 7.400 km de
costa, o Brasil possui mais de 30 portos organizados e terminais de uso privativo como

ilustrado na figura 1.

Figura 1 - Portos Brasileiros
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A grande extensdo da costa brasileira e o fato de as principais cidades e centros
comerciais se localizarem préximos ao mar ou aos rios navegaveis faz com que o transporte
de cabotagem se torne bastante atrativo. Em se tratando de longas distancias, a cabotagem
apresenta algumas vantagem em relacdo aos demais modais de transporte. Nesse topico, a
capacidade de carregamento merece um destaque especial. E dado concreto que uma
embarcacdo de 5.000 toneladas é capaz de transportar o equivalente a 72 vagdes ou 143

carretas ilustrado na figura 2. Dessa forma, a maior utilizagdo da cabotagem para fluxos
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internos possibilitaria a redu¢do do volume de veiculos nas rodovias, reduzindo o desgaste da
malha rodovidria e contribuindo para a redugao do custo total do frete dos produtos

movimentados no pais.

Figura 2 — Comparagdo em relagdo a capacidade de carga
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Fonte: http://www.cnt.org.br/Paginas/Pesquisas_Detalhes.aspx?p=9

Sao consideradas, ainda, como vantagens: o reduzido registro de acidentes
aquaviarios, resultando maior seguranga da carga, menor risco de avarias € um menor custo
de seguro, menor consumo de combustivel por tonelada transportada, melhor armazenagem
da carga e uma menor emissdo de poluentes. A figura 3 ilustra as vantagens competitivas da
cabotagem.

Figura 3 - Vantagens da cabotagem
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Porém, mesmo com os fatores favoraveis mencionados, a navegacdo de cabotagem
ndo consegue ampliar de maneira significativa sua participagdo na matriz de transporte de
carga no Brasil, representando, segundo dados da Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario
(ANTAQ), apenas cerca de 1/3 da carga nacional brasileira transportada, perdendo de longe
para o modal .

Segundo Renata de Oliveira Carvalho em sua dissertacio de mestrado ‘Logistica
Integrada na prestagdo de servigos de cabotagem’,

O transporte de cabotagem ja movimentou 27,5% da producdo de cargas do
pais em 1951, mas ao longo das décadas teve a sua participacdo reduzida,
atingindo o seu ponto minimo em 1994 com 10% da produg@o de transportes
do Brasil. (CARVALHO, 2009, 133).

Apesar das vantagens da cabotagem, o Brasil ndo utiliza todo o potencial do transporte
maritimo enfrentando inimeros problemas os quais impedem o desenvolvimento do setor. O
alto custo de abastecimento na costa brasileira, o elevado tempo de espera para atracacao da
embarcagdo, a morosidade e burocracia nos processos aduaneiros, a idade avancada da frota e
a falha na integracdo modal fazem com que as empresas produtoras prefiram o transporte
rodoviario pela rapidez e a ramificagdo inerente a frota de caminhdes.

Alguns investimentos sdo feitos por parte do governo, como visto no Grafico 1, além de
financiamentos para construgdes de navios destinados a cabotagem e aplicagao de recursos do
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) , que dedica um de seus capitulos a
revitalizacdo da industria naval. Por outro lado, a ma administragdo dos portos se apresenta
como um grande empecilho ao crescimento da cabotagem, dificultando qualquer medida
governamental tomada. O grafico seguinte registra o montante de investimento publico no

setor aquaviario.
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Grafico 1 - Valor autorizado e investimento anual do orgamento fiscal da Unido para transporte

maritimo entre 2002 e 2012

R W
De 2002 3 201
1ol - Tota autorizado -
RS 391 bilkes
1000 - Tofal pago -
RO 329 bilhdes
50
W Tofalautoriads
0 B Tolalago

WAL DM AK M6 A0 A% A9 M A e

Fonte:http://www.cnt.org.br/Paginas/Pesquisas_Detalhes.aspx?p=9

A presente monografia esta dividida em trés capitulos. O capitulo 2 apresenta um breve
histérico da navegagdo de cabotagem no Brasil, destacando os principais fatos que marcaram
a evolucdo desse modal ao longo da histéria do Brasil. O capitulo 3 expde os principais
fatores que inibem o desenvolvimento da cabotagem nacional, buscando identificar os
principais gargalos e os principais entraves do setor. No capitulo 4 sdo apontadas as principais
solucdes que vem sendo adotadas tanto pelo governo federal quanto pelo setor privado na
busca de solugdes para os problemas levantados no capitulo anterior. Por ultimo, na
Conclusdo, sdo apresentadas as considera¢des finais do trabalho, sendo vislumbrado um

futuro promissor para a cabotagem brasileira.
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2 UM PANORAMA DA NAVEGACAO DE CABOTAGEM NO BRASIL

A historia da navegagao de cabotagem no Brasil se confunde com a historia do pais. O
seu surgimento se d4 com a chegada dos portugueses em 1500 e avanga com o processo de
colonizacdo. Nessa fase, a cabotagem representava a Unica forma de interligar as cidades
brasileiros para a realizacdo das atividades comerciais internas. Cabe destacar o monopolio do
comércio ¢ da navegacao por embarcagdes portuguesas. Essa rotina foi alterada com a vinda
da familia real portuguesa para o Brasil.

Com a promulgacdo do Decreto de Abertura dos Portos as Nacdes Amigas em 1808,
estabeleceu-se o fim do monopolio comercial de Portugal, propiciando o desenvolvimento da
industria naval e a expansao da propria navegagao de cabotagem, uma vez que o setor deixou
de ser monopolizado pelos portugueses.

Com a independéncia do Brasil em 1808, a navegacdo se desenvolveu apoiada nas
demandas de mercado, tendo que enfrentar o modal ferroviario que era beneficiado pela
politica governamental que pretendia promover a interiorizacdo do povoamento € do comércio
no territorio nacional. Com o tempo, o Governo Imperial passou a implantar algumas linhas
regulares de cabotagem para o transporte de passageiros e de correspondéncias publicas ou
particulares, incentivando a concessao dessas linhas as empresas que possuiam navios a
vapor, mais velozes que os navios a vela, impulsionando a modernizagao da frota mercante.

Em 1860, por meio do Decreto que n° 2.647 que dispdem sobre o Regulamento das
Alfandegas e Mesas de Rendas do Império foi assegurado as embarcagdes nacionais a
realizag¢do do transporte de cabotagem. Porém, em 1866, o segmento foi aberto novamente as
embarcagdes estrangeiras com o argumento de que a circulacio de mercadorias era
insatisfatoria e ndo atendia a demanda quando realizada apenas por brasileiros.

Foi no século XIX que ocorreu a primeira iniciativa de normatizar o setor por meio do
Decreto n° 5.585/1874 o qual manda executar o regulamento para a caixa econdmica, dando
garantia aos navios nacionais de realizar o transporte de cabotagem. Também nesse periodo
deu-se a ampliacdo da frota mercante a partir de encomendas de navios a estaleiros
estrangeiros, uma vez que a industria naval brasileira estava obsoleta em virtude da falta de
investimentos no setor.

No comego do século XX, a navegacdo mercante passou a ser regulada e fiscalizada
pela Inspetoria Federal de Navegacao, 6rgdo vinculado ao Ministério da Viagdo e Obras
Publicas. As décadas seguintes foram marcadas por iniciativas insuficientes para

desenvolvimento do setor, fato que levou a deterioragdo da frota mercante brasileira.
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A partir de 1947, foram observados alguns incentivos a renovagdo da frota mercante
como:

a) plano de Saude, Alimentacdo, Transporte e Energia (SALTE) elaborado pelo Governo
Dutra, em 1947, teve como um dos seus objetivos o reaparelhamento da frota da Lloyd
Brasileiro,  principal ~ armadora  nacional  criada na  década  de 80;
b) projeto de Reaparelhamento da Frota de Cabotagem Nacional; e

¢) plano de Metas do Governo Kubitschek, elaborado para o periodo 1956-1961, teve duas
metas relacionadas a navegacdo: a Meta 11, dedicada a Marinha Mercante, ¢ a Meta 28,
dedicada a implanta¢do da industria naval. Destacam-se, ainda, outras iniciativas como a
criacdo do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) e do Fundo da
Marinha Mercante (FMM), que abrandaram os entraves relativos aos financiamentos ¢ a falta
de crédito ao setor.

Na década de 1960, vale dar relevo a algumas agdes governamentais como a
elaboragdo do Plano de Emergéncia para Construcdo Naval e a promulgacao do Decreto n°
64.125/1969, que transformou a Comissao da Marinha Mercante (CMM) na Superintendéncia
Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM), com o objetivo de centralizar e fortalecer as
politicas publicas voltadas para a Marinha Mercante e para a industria naval. Gragas aos
impulsos institucionais citados, a frota mercante brasileira apresentou um crescimento
significativo na década de 70 até meados da década de 80.

Os anos 90 foram marcados por reduzidos investimentos em infraestrutura logistica,
porém houve um avango na area regulatoria com a promulgac¢do da Lei dos Portos, que
contribuiu para favorecer a modernizagao ¢ aumentar a produtividade e a competitividade do
setor aquaviario a partir da diminuicdo da atuacdo do Estado e ampliagao das agdes da
iniciativa privada. Também foi promulgada a Lei n°® 9.432/1997 dispondo sobre a ordenagao
do transporte aquavidrio e outras providéncias que promoveu alteragdes no regime juridico da
navegagao mercante brasileira, permitindo o afretamento de embarcagdes estrangeiras para o
servico de cabotagem por empresas nacionais. Nesse periodo, o setor naval passou por um
processo de esvaziamento e de extingdo de empresas estatais, fato que causou dificuldades de
gestdo por causa da ndo continuidade de planejamentos e as acdes setoriais. Muitos Orgaos
federais foram extintos e outros criados com carater apenas fiscalizador e normativo, como o
Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios, substituido pelo Departamento da
Marinha Mercante (DMM). Uma das medidas mais questionadas e que teve maior efeito foi a
abertura a qualquer trafego maritimo pelas linhas autorizadas. Esse cenario propiciou uma

decadéncia das empresas de navegacdo sob bandeira brasileira com um gradativo
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desaparecimento das mesmas, decorrente da entrada de empresas de capital estrangeiro em
rotas até entdo exclusivas a empresas nacionais.

Mais recentemente, nos anos 2000, foi criada a ANTAQ, em substituicdo ao DMM,
para atuar na regulacdo e fiscalizagdo do setor. Também foram ampliados os investimentos na
navegac¢ao mercante e na industria naval, bem como as linhas de financiamento destinadas ao
segmento. Atualmente, 14 empresas estdo associadas ao Sindicato Nacional das Empresas de
Navegacao Maritima sendo habilitadas para a realizacdo da navegagao de cabotagem, como

pode ser observado na Tabela 1.

Tabela 1 - Empresas associadas ao Sindicato Nacional das Empresas de Navegacdo

Maritima.

Alianca Navegagao e Logistica Lida NorsulMax Navegacao S A
Companhia de Navegacao Norsul Locar Guindastes e Transporte Intermodais
Companhia Libra de Navegacao LOGAN - Logistica Intermodal S.A.

Empresa de Navegagao Elcano S.A Lyra Navegacao Maritima Ltda.
NTL Navegacao e Logistica S.A. Tranship Transportes Maritimos Ltda.

Pancoast Navegacao Lida. Vessef Log - Cia Bras. de Nav, e Logistica SA

Flurnar Transp. Quim Gases Lbda: Mercosul Line Navegagao e Logistica Lida.

Fonte : http://www.cnt.org.br/Paginas/Pesquisas_Detalhes.aspx?p=9

Quanto a disponibilidade de navios, podemos ver na tabela 2 que a frota de cabotagem
¢ composta por 155 embarcagdes, segundo dados da ANTAQ, numero considerado
insuficiente para atender & demanda existente (assim favorecendo o uso de outros modos de

transporte).
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Tabela 2 - Idade média da frota de cabotagem por tipo de embarcacao

Balsa 10 109
Barcaga 29 86

Bote 1 350
Cargueiro 13 230
Flutuante 1 3.0
Gases liguefeitos 9 228
Graneleiro 12 169
Lancha 2 30
Multi-propasito 1 130
Navio cisterna 1 370
Petroleiro i 24
Porta-contéiner 4 128
Rebocadorempurrador i 109
Roll-on/rolloff 2 5
Tanque guimico 1 20
Qutras embarcagoes 3 287
Total geral 155 165

Fonte: http://www.cnt.org.br/Paginas/Pesquisas_Detalhes.aspx?p=9

Nos dias atuais, a cabotagem ainda ndo conseguiu consolidar a importancia que tinha
no inicio do século XIX. O setor enfrenta diversos empecilhos ao seu desenvolvimento, como
a ma administragdo dos portos, idade nacional, elevado preco do combustivel para a
cabotagem, a grande burocracia nos procedimentos administrativos de porto e a reduzida
integracdo modal e também a dificuldade de financiamento para a constru¢do naval. Esse

assunto serd apresentado no ambito dos capitulos seguintes.
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3 FATORES QUE INIBEM O DESENVOLVIMENTO DA CABOTAGEM NO
BRASIL

De acordo com a ANTAQ, entre os anos de 2006 ¢ 2013, houve um acréscimo na
demanda pelo transporte de cabotagem devido a agdes governamentais recentes, como a
Politica de Desenvolvimento Produtivo do Ministério da Industria, o Programa de Aceleragao
do Crescimento e o Plano Nacional de Logistica e Transportes, do Ministério dos Transportes.

Porém, apesar dos esforgos realizados, o setor enfrenta diversos empecilhos os quais
dificultam o desenvolvimento da cabotagem.

3.1 Ma administra¢ao dos portos

Todos os portos nacionais possuem como ente regulador a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios que por sua vez ¢ supervisionada pelo Ministério dos Transportes, o
qual também tem a responsabilidade de programar os investimentos em infraestrutura
(dragagem, ampliacdo de instalagdes portudrias, etc.),cuja execugdo esta a cargo do
Departamento Nacional de InfraEstrutura em Transportes (DNIT).

Embora as operagdes portudrias e a administragdo dos terminais sejam realizadas pelo
setor privado, a responsabilidade da administragdo da infraestrutura, do calendario de
arrendamento e concessdes de terminais publico/privados, bem como os investimentos em
acessos terrestres € aquavidrios aos portos ¢ do setor publico. A incapacidade de o setor
publico realizar o que lhe compete tornam os servigos portuarios ineficientes, impondo
limitagdes ao desenvolvimento e prejudicando o comércio externo, ja que este se realiza
principalmente via portos. Dentre as maiores dificuldades enfrentadas pelos portos brasileiros
estdo as restricoes as operagdes de grandes navios, devido as dragagens insuficientes dos
canais de acessos aos portos, assim como a falta de investimentos na logistica portudria,
prejudicando tanto os acessos terrestres quanto aquaviarios.

Segundo pesquisa da ANTAQ, os principais entraves portudrios que afetam a
navegagao maritima, sdo de modo geral:

a) a dificuldade de atracacdo, que representa perdas de produtividade por causa do tempo de
espera;

b) o excesso de burocracia no tratamento das mercadoria; e

c) a baixa produtividade de alguns portos na operagdo de contéineres, por falta de
equipamentos adequados.

Cabe destacar que a cabotagem termina recebendo baixa prioridade de acesso aos

portos em comparagdo com o longo curso, pois usualmente a navegacdo de longo curso
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apresenta um valor transportado maior, com cargas de maior valor agregado. Devido a essa
caracteristica, em alguns portos, o terminal portudrio d& preferéncia ao atracamento
internacional, restando a cabotagem “disputar" pela atracacdo em bergco com navios vindos de
outros paises, dificultando a regularidade das escalas da navega¢do de cabotagem.
3.2 Excesso de burocracia

A navegagdo de cabotagem ¢ equiparada a navegagao de longo curso no que se
refere a maioria das exigéncias legais, a exemplo dos procedimentos de despacho da carga e
da quantidade de documentos necessarios, superiores as exigidas nos transportes rodoviario e
ferroviario. O excesso de procedimentos relativos ao controle da cabotagem acaba
desmotivando o embarcador. As regras sanitarias ¢ medidas de seguranca, apesar da sua
grande importancia, tem seu processo extremamente lento e oneroso.

Além das exigéncias relativas ao controle da navegagao, existem os procedimentos de
verificagdo de carga. No fim de 2007, foi instituido o Sistema Integrado de Comércio Exterior
(Siscomex) que ¢ o moédulo da Receita Federal que registra eletronicamente o controle de
entrada e saida de embarcacdes e da movimentagdo de mercadorias nos portos brasileiros.
Esse novo sistema antecipa para as aduanas as informagdes fiscais sobre os produtos
embarcados. Porém os armadores precisam recolher os canhotos de notas fiscais de todos os
produtos transportados, pois a auséncia de um canhoto pode impossibilitar o fechamento do
livro de bordo da viagem, reduzindo assim a velocidade de operagao do transporte.

Apesar de a sua caracteristica de transporte local, a cabotagem necessita da mesma
documentacdo e segue as mesmas regras que a navegagao de longo curso, que ocorre entre
diferentes paises. E necessario manter nas embarcacdes, no minimo, 44 documentos distintos
para operacao de cabotagem no pais. Além desses, exigidos pela Marinha e pela Autoridade
Sanitaria, outros nove certificados podem ser demandados conforme a caracteristica da carga
movimentada. Logo, fica claro o excesso de processos burocraticos para a realizagdo do
transporte. A figura 4 mostra a sequéncia dos procedimentos necessarios para entrada e saida
de portos brasileiros os quais estdo detalhados na NORMAM/DPC n° 8 e da Vigilancia

Sanitaria.
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Figura 4 - sequéncia dos procedimentos necessarios para entrada e saida de portos

brasileiros.
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Fonte: http://www.cnt.org.br/Paginas/Pesquisas_Detalhes.aspx?p=9

Além da posse dos documentos, existe a exigéncia de diversos procedimentos rigidos
para entrada e saida dos portos no pais, Esses procedimentos, apesar de importantes para
garantir a seguranca da cabotagem, reduzem a eficiéncia do transporte. Esses procedimentos
elevam o tempo necessario para a execu¢ao do servigo de transporte por cabotagem.Com isso,
tem-se a perda de competitividade do modal e o encarecimento do servigo.

3.3 Avancada idade da frota nacional

De acordo com pesquisas realizadas pela ANTAQ, a frota brasileira de cabotagem tem
155 embarcacdes disponiveis para o transporte, operadas por 14 empresas associadas ao
Sindicato Nacional das Empresas de Navega¢do Maritima . A idade média da frota nacional

de cabotagem é cerca de 16,5 anos, encontrando-se em avancado estado de desgaste. E certo
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que um navio, ao longo dos anos, perde suas qualidades, por mais que reformas sejam feitas,
respondendo assim de maneira diferente a0 mau tempo, esfor¢cos causados pela carga e
descarga e impactos com ondas e ventos. Outro fato que tem ajudado a precariedade da frota ¢
a auséncia de reposi¢do dos navios que deixam de operar, ocasionando a redu¢do da frota.

O Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) contém um programa para a
revitalizagdo da industria naval. Com esse programa, o Governo Federal busca consolidar a
retomada da industria naval, com o financiamento de estaleiros e embarcagdes nacionais. Visa
ainda assegurar o atendimento da demanda da Petrobras por embarcagdes de carga e de apoio
a plataformas. No PAC 1 foram contratados financiamentos para 301 embarcagdes e 5
estaleiros. Para dar continuidade a retomada da industria naval brasileira. O PAC 2 prevé
investimentos de R$ 31 bilhdes para financiamentos a estaleiros e embarcagdes de carga, de
passageiros, de pesca, de apoio a navegagao e de apoio a plataforma.

Mesmo com o incentivo do PAC, a renovagdo da frota enfrenta grande dificuldade
devido aos critérios de financiamento impostos pelo governo brasileiro. Os estaleiros, para
obterem tais empréstimos junto ao BNDES necessitam apresentar uma série de garantias que
atestem sua satde financeira. Porém, grande parte dos estaleiros estdo em fragil situacao
financeira e ndo conseguem se enquadrar no rol de exigéncias demandadas para o
financiamento. Segundo o BNDES, os estaleiros devem ter um patrimonio liquido de 130%
do empréstimo e um seguro de 30% do valor da obra, no que se refere ao “seguro garantia” e
que seria utilizado para garantir a entrega nos casos de erro do or¢amento, baixa qualidade da
entrega ¢ atrasos.

O BNDES quer exigir participagao do armador no risco do empréstimo a construgao
de embarcagdes, o que cria impasse ja que eles tém fortes receios com relagdo a situagao
financeira dos estaleiros. Quando o processo acontece ¢ porque o armador assumiu o risco do
estaleiro, como no caso da Petrobras, que investiu US$100 bilhdes na industria naval brasileira. Se
mantida a precéria linha de financiamento de embarcacdes, a situacao de envelhecimento dos navios
tendera a aumentar, provocando a redugdo da frota existente e, por consequéncia, o enfraquecimento da
frota nacional.

3.4 Preco elevado do combustivel

O alto custo do combustivel maritimo imposto a frota de cabotagem na costa brasileira
¢ justificado pelo pagamento do Programa de Integracao Social (PIS), Contribuicdo para o
Financiamento da Seguridade Social (COFINS) e do Imposto sobre Operagdes relativas a
Circulacdo de Mercadorias e Prestacdo de Servicos de Transporte Interestadual e

Intermunicipal e de Comunicagdo (ICMS), saindo em média 30% mais caro em relacdo ao



rodoviario ¢ 37%

combustivel ¢ um empecilho muito grande para o transporte de cabotagem, desestimulando
investimentos por parte dos armadores. Falta implementar o incentivo previsto na Lei n°
9.432, de 1997. Segundo essa lei, sdo extensivos as embarcacdes que operam na navegacgao de
cabotagem e nas navegagdes de apoio portudrio e maritimo os precos de combustivel
cobrados as embarcacdes de longo curso. O combustivel para longo curso ¢ isento de
tributagdo. Ja para cabotagem, ¢ cobrado PIS (1,65%) mais COFINS(7,6%) além de

ICMS(17%). Através da tabela 3, podemos comparar o custo do combustivel entre 3 tipos de

transportes.

mais que o usado na navegagdo de longo curso. O elevado custo do

Tabela 3 - Comparativo de custos com combustiveis

V7,

Comparativo de custos com combustiveis

ANTAQ
Armador esfranggiro Armador nacional - Longa Curse | Armader nacional - Cabotagem
(Vlor Base = Santos Fom ™ wco® [ Fow | w0 FO30 | WG
[Prego Base (USDTon) ) 8405 450 8405 450 8405
Impostos incidentes {Usd):
[CMS {18%IFO & 12%MGO) 0 0 0 0 11,33 134,05
PIS (1.65%) 0 0 818 15,28 1021 18.43
COFINS (7 60%) 0 0 3788 7038 47101 8,90
CIDE (RS 82.60) 0 0 0 0 0 43,80
Prego Final (USD/Ton) 450 841 4% 526 819 128
Diferengas de prego [ Anjl'l_a.dor.eshmngeiro Armadjqr‘r.laciopal -Longo Curso | Armador nacional - Cabotagem
[em relagdo ao armador n,;h = Meo @*’ MGo m ] Meo
- 10% 10% % Hh
(1): Oleo pesado
(2): Oea diesel Combustivel cabotagem = combustivel longo curso + 37% ‘
OLEO DIESEL R$/ US$iton Impostos  R$/ton
| RODOVIARIO | 170 - 1.451,64
MARITIMO CABOTAGEM | 840,50 1,37 201510
| DIFERENGA RODOVIARIO x MARITIMO | (563,46)

Combustivel cabotagem = combustivel rodoviario + 30%

Fonte: Alianga Navegagdo

Fonte: http://www.tecon.com.br/site/content/apresentacoes/ilos.pdf
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Figura 5 - Consumo de combustivel para transportar uma tonelada de carga por 1000 km em
cada modal.

Transportar 1 fonelada por 1.000 km

HIDROVIA FERROVIA RODOVIA

4 fitros G litros 15 litros

F N [ ] ]

4 e &D

Fonte: http://www.oceanica.ufij.br/deno/prod_academic/relatorios/201 1/Fernando%20Barreto%20e%02
0Zied%20Zaror/relat1/Relatorio.htm

3.5 Baixa integracio modal
A escassez de itinerarios e a baixa frequéncia de viagens também sdo caréncias
encontradas no setor da navegacao de cabotagem. Em fun¢ao disso, outros potenciais usuarios
do transporte de cabotagem ndo o utilizam sendo um dos motivos que levam os embarcadores
para o transporte rodovidrio. A frequéncia de saida dos caminhdes para determinadas rotas e a
facilidade de conseguir um caminhdo para uma rota qualquer, mesmo que esta ndo estivesse
previamente planejada chama atengdo do embarcador, o mesmo nao acontece com o
transporte de cabotagem. Dessa forma, a maior parte do transporte de mercadorias no Brasil ¢
realizada pelo transporte rodoviario, em fun¢do da sua alta disponibilidade e flexibilidade de
rotas, oferecendo ainda o servigo de entrega porta a porta de mercadorias.
Como a cabotagem ficou as escuras por um bom tempo, condicionou-se a saida dos
navios a quantidade de carga a ser transportada e essa mentalidade continua até os dias
de hoje, mesmo a demanda sendo grande. Talvez por medo de prejuizos, alguns
armadores ainda preferem ter a quantidade de carga certa para entdo combinar a saida
do navio ou manter rotas com saidas bastante espagadas. Ambas as atitudes sdo
retrogradas ¢ nao condizem com a demanda atual da cabotagem. A falta de linhas
regulares ndo inspira confianga nos usuarios, que precisam de certeza de datas para

fechamento de seus negdcios, sem poder esperar.
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E indispensavel que o modal de transporte aquaviario apresente uma regularidade
confidvel, assim como possua uma integracdo com o modal terrestre de tal forma que
garanta ao embarcador programar seus negocios de maneira mais eficiente possivel,
evitando falhas de planejamentos na entrega das mercadorias ao seu cliente final.

No capitulo seguinte serdo apresentadas as possiveis medidas que, uma vez
adotadas pelas partes envolvidas, contribuam para o desenvolvimento da cabotagem

no Brasil.
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4 POSSIVEIS MEDIDAS PARA O DESENVOLVIMENTO DA CABOTAGEM NO
BRASIL

4.1 Medidas para combater a burocracia

4.1.1 Porto sem papel

Existem diversos procedimentos rigidos para entrada e saida dos portos no pais
reduzindo assim a eficiéncia do transporte.

Seria interessante a simplificacdo do processo burocritico para que se otimize a
operac¢do do transporte por cabotagem, uma vez que isso se constitui um dos principais fatores
que desestimulam o seu uso.

Uma alternativa vidvel e eficiente nesse sentido seria a simplificacdo dos processos e
do volume de documentos necessarios. O modelo para essa simplificacdo ja existe, sendo
conhecido pelos profissionais do ramo como Porto Sem Papel.

O PAC 2 implantou o Porto Sem Papel, que elimina a necessidade da entrega, em
papel, de mais de cem documentos, reduzindo assim a burocracia na atracagdo, liberacao e
desatraca¢do de navios nos portos brasileiros. Isso acontece porque o agente de navegacgao
disponibiliza todos os dados em um portal de informagdo portudria, substituindo os
documentos em papel por apenas um Documento Unico Virtual (DUV) , que pode ser
verificado em qualquer porto inserido no processo. Completam a concepgdo do macroprojeto
Porto Sem Papel, os seguintes projetos:
4.1.1.1 Projeto Concentrador de Dados Portuarios

Consiste em um sistema que armazena todos os dados dos demais sistemas que
compoe o projeto Porto Sem Papel. Centralizando esses dados, o sistema controla totalmente
as estadia das embarcacdes, dados de carga, tripulantes, passageiros, provisdes de bordo etc.
4.1.1.2 Projeto Portal de Informagdes Portuérias

E um sistema de interface entre os diversos intervenientes do setor portuério, o qual
permite o acesso as informacodes € aos demais sistemas no ambito do Porto Sem Papel.
4.1.1.3 Projeto de Implantacdo de Sistemas de Apoio ao Gerenciamento da Infraestrutura
Portuéria

A caréncia dos portos em infraestrutura, impossibilita uma gestdo eficiente dos
recursos € causa impacto na prestacdo de servigos de qualidade. Foi previsto o
desenvolvimento centralizado de sistemas de apoio a gestdo portudria (planejamento

orcamentdrio e financeiro, gestdo de contratos, fiscalizagdo operacional, entre outros).
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4.1.1.4 Projeto Cadeia Logistica Inteligente

Um problema recorrente nos portos ¢ a precariedade no controle dos fluxos de cargas,
veiculos e pessoas que acessam, por via terrestre, o porto, ocasionando uma concentracao de
caminhdes nas vias de acesso ao porto em determinados horarios e longo tempo de
permanéncia das cargas nos terminais. Isso gera ineficiéncia e custos adicionais aos usuarios
dos portos. Com o intuito de corrigir tais imperfei¢des, o esse projeto visa a implantagdao do
monitoramento de cargas desde sua origem e sequenciamento de acesso de veiculos, buscando
melhorar a seguranga e a eficiéncia das cadeias logisticas dependentes da atividade portudria.
4.1.1.5 Projeto Vessel Traffic Management System (VTMS)

Visando dar a Autoridade Portudria mecanismos de gestdo sob a area “molhada” do
porto, foi previsto o projeto do VIMS, que consiste em munir o porto de um sistema,
composto por modernos equipamentos de radar, Automatic Identification System (AIS),
cameras de longo alcance, sensores meteorologicos, circuito fechado de TV, sistema de radio,
marégrafos, anemometros etc. Com esse projeto sera possivel a identificagdo, visualizacao e
comunicagdo com qualquer embarcacio na area do porto, garantindo a seguranca dos navios e
prestando servigcos de auxilio a navegagdo além de se integrar ao controle de estadia das
mesmas, pois alimentard o sistema automaticamente e em tempo real com informagdes do
posicionamento das embarcagdes.

O projeto Porto sem Papel teve total apoio da alta direcdo da Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica (SEP/ PR) e de outros 6rgdos de governo, tendo passado também
pelo crivo do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao, que analisou a iniciativa e os
custos envolvidos e o incluiu no rol de projetos PAC. De acordo com o ultimo balango do
PAC 2, desde maio de 2012, o Porto Sem Papel estd em operacdo plena nos portos de
Salvador, Aratu e Ilhéus, na Bahia, nos portos de Fortaleza e Pecem, no Ceard, e também nos
portos de Santos, Rio de Janeiro e Vitoria. Mas, como foi apontado pela Pesquisa CNT do
transporte Maritimo 2013, sua efetivacdo ainda estd aquém do necessario para impulsionar o
setor maritimo e alavancar o desenvolvimento da cabotagem no pais.

4.2 Medidas para combater a ma administracio dos Portos
4.2.1 Lei de Modernizagao dos Portos

A Lei de Modernizagdo dos Portos, lei de nimero 8.630, sancionada em 25 de
fevereiro de 1993, dispde sobre o regime juridico de exploracdo dos portos se propondo a
promover as mudancas necessarias dos portos a fim de alcancar os pardmetros minimos

internacionais de movimentagdo de carga. Através de investimentos € concessdes privadas,
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visa proporcionar grandes melhorias aos portos e terminais brasileiros, aumentando a
produtividade e diminuindo as tarifas de movimentacao e taxas portuarias.

O decreto nimero 8.033 de 27 de Junho de 2013 permite a concessao de portos a
pessoa juridica de direito publico ou privado. Dessa forma, sera admitido que a administragao
portudria seja feita por entes privados e, por conseguinte, tenha toda a gestdo de portos
realizada pela iniciativa privada, permitindo que ocorram maiores investimentos em infra-
estrutura. No entanto, ainda aguardase da Secretaria Especial de Portos uma portaria que
regulamente o decreto, a qual terd como resultado a contribuicdo para um maior grau de
competitividade e, por conseguinte, maior eficiéncia econdmica.

Dentre os principais objetivos e expectativas da Lei podem ser destacados os
seguintes:

a) permitir a exploracdo da operacdo de movimentagdo portudria pelo setor privado;

b) promover investimentos em superestrutura, a modernizacao das operagdes com a aquisi¢ao
de equipamentos novos e mais produtivos pelo setor privado;

¢) reduzir o tempo de espera e de permanéncia dos navios nos portos;

d) permitir a exploragdo de cargas de terceiros em terminais de uso privativo, antes limitados
as cargas proprias;

€) promover a concorréncia entre terminais € entre portos, por meio do arrendamento das
instalagdes e dos terminais a empresas privadas; e

f) adequar a quantidade de mao-de-obra na operagdo portudria levando em consideragdo os
novos processos tecnoldgicos e produtivos.

Sendo sanado o problema da gestdo todos os problemas causados por ela serdo
também sanados tais como burocracia; infraestrutura; informatizagdo; equipamentos
adequados, servicos como praticagem, estiva e capatazia e tantos outros serdo resolvidos
como conseqiiéncia, ja que todos foram causados por anos seguidos de méa administragdo e
descaso.

Os portos possuem um grande papel no transporte de cabotagem, podendo ser a
verdadeira alavanca do fortalecimento e crescimento da cabotagem se suas operagdes forem
eficientes e baratas.

4.2.2 Hub Ports e Feeder Ports

Os Hub Ports sdao portos dotados de infraestrutura apropriada, com grandes
profundidades, canais de acesso, bacias de evolugao e atraca¢do adequadas com capacidades
para atender navios de grande porte. Sua posicdo geografica também ¢ estratégica, tornando

ele concentrador de cargas de contéineres da navegacdo de longo curso. Dessa forma, as
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cargas seriam reembarcadas para navios menores, para serem enviadas para portos
secundarios.

Ja os Feeder Ports sdo portos secundarios com menores profundidades e menor
numero de equipamentos. Esse tipo de porto seria fundamental para a distribui¢do de produtos
desembarcados nos hubs ports, levando a uma redistribuicdo da cabotagem no Brasil de
acordo com as novas demandas.

Com a insercao de Hub Ports no Brasil, seria possivel ter um crescimento consideravel
no volume de movimentagdo de cargas, uma vez que esse tipo de porto tem uma éarea de
abrangéncia continental. Diante desse quadro, ocorreria um aumento da navegacdo de
cabotagem em fun¢do do crescimento da demanda oriunda dos navios de longo curso e do
comercio internacional associado.

4.3 Medidas para favorecer a modernizacio da frota

O grande problema da frota brasileira ¢ o fato de o Brasil estar tentando proteger algo
que nao tem de fato. Comparada com outros paises, de extensdo costeira muito menor, nossa
frota apresenta valores bem menos significativos. O excessos de exigéncias por parte do
BNDES para financiamento de novos navios, visto no capitulo anterior, desanima a ampliagdo
da frota nacional.

A solucdo nao ¢ permitir o contrato de novos navios para estaleiros estrangeiros e,
sim, que o BNDES diminua suas exigéncias, diminuindo o patrimonio liquido requerido das
empresas de 130% para, pelo menos 100%; aceitando o casco do navio como garantia dos
estaleiros e diminuindo o seguro que garante a entrega do navio. Tal abrandamento por parte
do BNDES poderia ndao remediar totalmente o problema da constru¢cdo naval brasileira, mas
com certeza seria um grande passo, acelerando o processo de encomenda por parte de muitas
empresas, que encontramse atadas ao atual processo. Assim, ndo seria necessario prestigiar a
construcdo naval de outros paises, sendo todos os lucros para os estaleiros nacionais.

4.4 Medidas para combater o preco do combustivel

A equiparagao do preco do combustivel da cabotagem com o de longo curso tornaria a
cabotagem mais atrativa para os armadores e diminuiria o frete. Com fretes mais baixos, com
certeza mais empresas se interessariam pelo transporte de cabotagem para suas mercadorias.

Desonerar os precos dos combustiveis, por meio do estabelecimento do mesmo
tratamento tributdrio das embarcagdes de longo curso para os navios que operam na
cabotagem, conforme estabelece a Lei no 9332, paragrafo 12, artigo 12, de 1997, seria o

primeiro passo para o afloramento da navegacdo na costa brasileira.
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4.5 Medidas para ampliar a integracio modal

A maior parte do transporte de mercadorias no Brasil ¢ realizada pelo transporte
rodoviario, devido sua alta disponibilidade e flexibilidade de rotas. E preciso garantir a
regularidade dos servicos ofertados na cabotagem para que os embarcadores possam fazer
uma programacgdo, contribuindo para a ampliacdo da utilizagdo do modal. Sendo um
importante desafio da navegacdo de cabotagem inserir-se no contexto da oferta de servigo de
transporte multimodal, provendo, para o maior niumero de clientes possivel, servigos
integrados de logistica. Atualmente, as Empresas Brasileiras de Navegacao (EBN) ja ofertam
servigos porta a porta. Todavia, esse tipo de transporte ainda ndo atende toda a demanda, além
disso, a maior parte das operagdes realizadas hoje com a participacdo da cabotagem estd mais
atrelada a combina¢do com o modal rodoviario, além de algumas agdes de alinhamento as
ferrovias. A navegag¢dao de cabotagem ofertada no contexto multimodal tem fundamental
importancia para que se consiga oferecer um nivel de servigo adequado a baixos custos para o
embarcador. Diante disso, faz-se necessario promover e ampliara oferta do transporte de
cabotagem inserida em um servigo multimodal porta aporta, sob cobertura de um unico
conhecimento de embarque, garantindo condigdes competitivas com o modo rodoviario

4.6 Divulgaciao da Cabotagem

Utilizar o transporte maritimo engloba muitas mudangas para os embarcadores e, por
falta de uma melhor divulgacdo, muitas vezes sO as caracteristicas ruins chegam ao
conhecimento dos mesmos. H4 uma familiarizacdo muito grande com os procedimentos
utilizados pelo transporte rodoviario como burocracia, possiveis problemas, tempos, prazos,
etc. Desta forma, o cliente se sente muito mais a vontade com a seguranca do que ¢

conhecido, sempre receoso de investir em algo ainda obscuro.

Com todas as vantagens da cabotagem, ¢ necessario apenas que ela seja mais bem
divulgada no meio industrial para que consiga ganhar for¢a. Com a conscientizacdo de todas
as vantagens do transporte maritimo, os usuarios passardo a confilar mais em nossa
cabotagem. Para tanto ¢ necessaria a criagdo de um programa de divulgacdo por parte do

governo ou até mesmo dos armadores.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho apresentou um panorama da navegacdo de cabotagem e possiveis
estratégias para seu desenvolvimento, também foram identificados os entraves que impedem o
desenvolvimento da navegacdo de cabotagem no pais, relacionados a caréncia de
infraestrutura portuaria adequada, a elevada idade da frota de embarcagdes, ao excesso de
burocracia, ao alto custo do combustivel e falta de integracao modal.

Entre as principais acdes propostas, para minimizar ou ainda sanar os gargalos
existentes, destacam-se: Porto sem papel, a lei de modernizagdo dos portos, incentivo a
integragdo modal, renovagdo e ampliacdo da frota mercante e desoneracao dos precos do
combustivel. Além das medidas citadas, a evolucdo da cabotagem também passa pela
conscientizacdo acerca do seu uso. A pouca divulgacdo dos beneficios desse tipo de
navegacao contribuem para a adocdo de outras modalidades de transporte, mesmo em rotas
em que a cabotagem seria mais vantajosa.

A adocao de uma politica publica que privilegie agdes que alimentem o crescimento e
o desenvolvimento da navegag¢do de cabotagem certamente promovera uma solugdo para
aprimorar os sistemas de transporte no Pais. Dessa forma, a desburocratizagdo do setor e a
realizagdo de investimentos com a finalidade de fortalecer a cabotagem no Brasil contribuira
de forma decisiva para a geracao de emprego, para o barateamento das mercadorias € para o

desenvolvimento nacional.
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