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Resumo

A matriz nacional transporte de cargas é desbalanceada e ineficaz, com a excessiva
participacdo do modo rodoviario em detrimento dos modos ferroviario e aquaviario.
Nesse ponto, o incremento da participacdo da cabotagem é elemento necessario
para a melhoria da logistica brasileira e reducdo do chamado custo Brasil. A
relevancia do tema esta no fato de o transporte ser atividade meio diretamente
ligada ao custo das transacfes comerciais, representando fatia importante do PIB. A
cabotagem € vocacionada ao transporte de cargas volumosas, para longas
distancias e com origens e destinos proximos a costa. Para essas condi¢des, possui
fretes inferiores aos rodoviarios e ferroviarios, sendo também menos poluente. Ha,
no entanto, diversos gargalos a serem superados para o0 incremento da participacao
desse modo de transporte. O recém Programa BR do Mar representa relevante
iniciativa nesse sentido. Busca, ampliar a oferta do servico ao, dentre outras
medidas, conferir novas possiblidade de afretamento de embarcacdes estrangeiras.
Apesar disso, outros problemas ainda carecem de enderecamento, com destaque
para a melhoria da infraestrutura, o alto custo do combustivel de navegagédo para a
cabotagem, as elevadas tarifas portuarias, os altos custos da praticagem e da mao
de obra portuéria.

Palavras-chave: Cabotagem; transporte; cargas.

Abstract

Abstract: The national cargo transport system is unbalanced and ineffective, with
excessive participation of road transport instead of rail and water transport.
Increasing the market share of cabotage is necessary for improving Brazilian’s
logistics and reducing the so-called Brazil’s cost. The subject’s relevance lies in the
fact that transport is a directly linked activity to commercial transactions costs,
representing an important share of GDP. Cabotage is dedicated to the transport of
bulky cargo over long distances and with origins and destinations close to the coast.
For these conditions, it has lower freight rates than road and rail, and is also less
polluting. There are, however, several bottlenecks to be overcome in order to
increase its participation on the cargo transport system. The recently launched BR do
Mar Program represents a relevant initiative in this regard. It seeks an expansion of
the service’s offer by, among other measures, providing new possibilities for foreign
vessels chartering. Despite this, other problems still need to be addressed, with
emphasis on better infrastructure, high cost of navigation fuel for cabotage, high port
tariffs, high costs of pilotage and port labor.

Keywords: Cabotage; transportation; cargo.
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1. Introducéo

De acordo com a Lei 9.432, de 8 de janeiro de 1997, em seu art. 2°, inciso IX,
navegacao de cabotagem é aquela realizada entre portos ou pontos do territério
brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias havegaveis interiores.

As outras modalidades de navegac&do sdo a navegacao interior, realizada em
hidrovias interiores, em percurso nacional ou internacional, a navegacédo de longo
curso, realizada entre portos brasileiros e estrangeiros, e as navegacoes de apoio —
sendo o0 maritimo para apoio logistico a embarcacdes e instalacdes para pesquisa e
lavra de minerais e hidrocarbonetos; e o portudrio para atendimento as embarcacdes

e instala¢des portuarias nos portos organizados e terminais.

A recente Lei n°® 14.301, de 7 de janeiro de 2022, instituiu o Programa de
Estimulo ao Transporte por Cabotagem (BR do Mar). O programa possui dentre
seus objetivos: ampliar a oferta e melhorar a qualidade desse modo de transporte no
pais; incentivar a concorréncia e a competitividade na prestacdo do servico; e
ampliar a disponibilidade de frota naval para a navegacdo de cabotagem (Brasil,
2022).

Figura 1 Divisdo modal do transporte de cargas no Brasil (TKU)

0.0 %
4.0 %

5.0 %

11.0 %

65.0 %

I Ferroviario - 356,8 bilhdes de TKU [l Cabotagem - 249,9 bilhdes de TKU
I Rodoviario - 1.548,0 bilhdes de TKU M Hidroviario - 125,3 bilhdes de TKU
M Dutoviario - 106,1 bilhdes de TKU Aeroviario - 0,6 bilhdao de TKU

Hinhcharts rom

Fonte: EPL 2018.

O Brasil possui um grande territdrio com cerca de 7.400 quildmetros de costa
maritima, além de 1.600 km de via navegavel pelo Rio Amazonas até Manaus. Além
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disso, mais de 70% da populacdo nacional reside em uma faixa de até 200 km da
costa. Assim, a havegacao de cabotagem possui um grande potencial e representa
uma opcao relevante para o transporte de cargas (TCU, 2019). Nao obstante, sua
participagdo na matriz de transporte de cargas ainda é timida, abarcando cerca de
11% do total.

O transporte de cargas pelo modo rodoviario ainda € largamente
preponderante, o que implica uma matriz de transportes desbalanceada. Verifica-se
em outros pais uma utilizagdo mais intensa dos modos ferroviario e hidroviario. Na
Unido Europeia, por exemplo, 32% das cargas sao movimentas por cabotagem
(Alvarenga, 2020).

Figura 2: Matriz de Transportes em outros paises (% de TKU).

Il Hidrovisrio
B outovisrio
. Cabotagem
B Ferrovisrio
B Rodovisrio

Brasil Japdo UE EVA China Austrdlia Canada

S5 o A = @2 Il

Fonte: Alvarenga 2020.

Segundo o Banco Mundial, 2011, a navegacado de cabotagem é vantajosa e
possui custos de frete inferiores aos rodoviarios e ferroviarios para o transporte de
cargas em distancias superiores a 1.500 km. Assim, em um pais com as
caracteristicas geograficas do Brasil, a cabotagem se mostra uma opcao logistica

bastante interessante.

Tabela 1: Modo mais eficiente de transporte em funcéo da distancia Origem-Destino.

Modo Distancia eficiente
Rodoviario Até 400 km
Ferroviario De 400 a 1500km
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Modo Distancia eficiente
Cabotagem Acima de 1500km
(Banco Mundial, 2011, elaboracéo propria).

A eficiéncia desse tipo de transporte para longas distancia se mostra presente
nado somente nos custos, mas também em quesitos ambientais. Segundo a EPL,
2018, no ano de 2015, a navegacdo de cabotagem foi responsavel por 5,0% das
emissdes de COz, apesar de transportar 10% das cargas. O transporte rodoviario, no
entanto, respondeu por 86% das emissdes, transportando 65% das cargas.

Figura 3: Distribuicdo das emissdes de diéxido de carbono (CO2) por modo de

transporte para o ano 2015 (milhdes de Toneladas de COy).

5.0 %
7.0 %

2.0 %

I Rodoviario M Hidroviario [ Ferroviario [l Cabotagem

Hinhcharts rom

(EPL, 2018).

Assim, a navegacéo de cabotagem possui como vantagens para o transporte
de cargas em distancias superiores a 1.500 km, quando comparado aos demais
modos, eficiéncia energética, capacidade de transportar diferentes tipos e grandes
quantidades de cargas por longas distancias, baixo numero de acidentes, menor

custo de infraestrutura e menor custo operacional (TCU, 2019).

N&do se pode deixar de observar que ha circunstancias negativas para o
desenvolvimento da cabotagem brasileira. O pais possui uma singular concentracao
de 76,6 % do PIB num raio de apenas 1.100 quildmetros de distancia ao redor da
cidade de Sdo Paulo. Devido ao fato de grandes centros produtores e consumidores

estarem situados neste raio, 0 transporte de cabotagem, atrativo para distancias
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superiores, perde competitividade (Antag, [2021]). Além disso, significativa parcela
das producbes de comodities agricolas e minerais estdo localizadas no interior do
pais e sdo destinadas a exportacdo, ndo comportando participacdo da cabotagem
em seu transporte.

N&o obstante, o desbalanceamento da matriz de transportes de cargas
impacta a economia do Brasil como um todo e leva ao aumento dos gastos das
empresas com logistica. As maiores empresas do Brasil em faturamento
despenderam, em 2012, 8,7% da sua receita liquida com logistica. Comparando
com os Estados Unidos, as empresas destinam 7,4% da sua receita liquida para o

pagamento dessas atividades (Lima, 2014).

Nesse sentido, o Governo Federal possui objetivos declarados em seus
diversos instrumentos de planejamento para o setor de transportes no sentido de
reduzir custos logisticos, buscar o equilibrio da matriz de transportes, aumentar a
eficiéncia dos modos utilizados para a movimentacdo das cargas e diminuir a
emissao de poluentes. Dessa forma, a cabotagem vem sendo apontada como modal
indicado para transporte de grandes quantidades de carga a longas distancias, em
razdo de seu baixo custo de operacdo, de implantacdo e de seu alto potencial de
reducao de dano ambiental (TCU, 2019).

N&o obstante a importancia do estimulo a navegacdo de cabotagem para a
econdmica e o meio ambiente, o arcabouco regulatério péatrio contém restricdes de
diversas ordens a utilizacdo desse modo de transporte. Os investimentos
necessarios a implantacdo e operacdo do modal sdo elevados, envolvendo
aquisicdo de embarcagcbes e altos custos operacionais com tripulacao,

licenciamento, manutencéo e reparos e administragéo, entre outros.

Além disso, os agentes envolvidos com a cabotagem no Brasil reclamam do
excesso de burocracia portuaria e da precariedade comumente observada na
infraestrutura de acesso e interna dos portos, o que requer maior nivel de

investimento para equalizacao.

Cita-se ainda que o transporte de mercadorias na cabotagem deve ser feito
prioritariamente por meio de embarcacdo brasileira. A utilizacdo de embarcacéo

estrangeira é restrita.
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Destarte, o Programa BR do Mar, instituido por meio da Lei 14.301/2022,
contempla um conjunto de estimulos ao transporte por Cabotagem. Trata-se,
portanto, de uma politica publica federal especifica para o setor, que tem por diretriz
principal promover o equilibrio da matriz logistica do pais, aumentando a oferta e a
qualidade do transporte realizado por cabotagem.

1.1. Objetivos geral e especificos e metodologia

Nesse sentido, esta monografia, realizada no ambito da Pés-Graduacao
acerca do Controle da Regulacdo e da Desestatizacdo, tem como problema de
pesquisa o desbalanceamento entre modais da matriz de transporte de cargas no
Brasil - notadamente com a excessiva participagcdo do modo rodoviario - e de quais
acOes poderiam incrementar a participacdo da navegacdo de cabotagem para

mitigacao do problema.

O objetivo geral deste estudo, portanto, é realizar um amplo exame sobre a
navegacao de cabotagem para o transporte de cargas no Brasil, para, mais
especificamente, conhecer suas caracteristicas, vocacbes, vantagens e
desvantagens em relacdo aos demais modos de transportes; avaliar sua histéria e
como a regulacdo a impacta ao longo dos anos, verificando ainda seu
funcionamento em paises de referéncia; além de examinar os marcos regulatorios,
sobretudo as principais modificacdes aduzidas pelo programa BR do Mar; e, ao fim,
relacionar os desafios e gargalos que ainda afligem setor, no sentido de se

constituirem oportunidade de atuacdo governamental e dos 6rgéo de controle.

Para o alcance desse objetivo, a abordagem da pesquisa sera qualitativa, de

natureza basica e com objetivos descritivos.

No Capitulo 2, portanto, serd realizada uma descricdo detalhada dos
conceitos atinentes a navegacdo de cabotagem, assim como de seu
desenvolvimento historico no Brasil. Busca-se compreender como € matriz de
transportes de cargas atualmente e retratar o mercado de cabotagem nacional.
Ademais, efetuar pesquisa sobre o funcionamento do setor em paises de referéncia,

para entender quais praticas positivas poderiam ser incorporadas a regulagéo local.

Em seguida, no Capitulo 3, serd levada a cabo a revisdo legislativa e

regulatoria, para destrinchar as principais disposi¢cdes contidas na Lei 9.432/1997 e,
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em destaque, na recente Lei 14.301/2022, que instituiu o Programa BR do Mar. Ali,
sera observado o que a doutrina especializada entende acerca das barreiras de
entrada até entdo existentes no mercado de transporte maritimo por cabotagem,
sobretudo quanto ao afretamento de embarcacbes estrangeiras para esse tipo de
transporte. Quer dizer, com a avaliacdo do contexto prévio ao advento do BR do
Mar, quais requisitos as normas patrias impunham ao mercado e como esse

contexto afetava o setor.

Por ultimo, no Capitulo 4, sera realizada uma pesquisa setorial para identificar
0S maiores desafios e gargalos para o incremento na cabotagem na matriz de
transportes, ainda pendentes de melhorias. Para isso serdo examinadas em
detalhes duas relevantes publicacbes que se dignaram a avaliar esse problema: o
livro Cabotagem Brasileira, de Aldery Silveira Jr.; e a auditoria operacional do
Tribunal de Contas da Unido intitulada Obstaculos ao Desenvolvimento da

Cabotagem.

Com isso, pretende-se obter como resultados um repositério de informacdes
que possam subsidiar sobretudo os gestores publicos e os 6rgdos de controle na
percepcao dos pontos passiveis de melhoria na legislacdo e na regulacao.
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2. Aspectos gerais sobre a cabotagem

2.1. Conceitos e historia

A navegacao de cabotagem é um relevante modo de transporte de cagas e
pessoas pelo meio aquaviario utilizando a area costeira do pais. Se mostra como
opcao estratégica para o transito de mercadorias oriundas da producédo nacional ou
mesmo importadas.

Esse modo de transporte é caracterizado pela navegacdo entre portos
maritimos, sem perder de vista a costa, ou ainda por meio de vias navegaveis
interiores. Ha ainda a possibilidade de cabotagem internacional, quando as cargas
navegam por portos de diferentes paises proximos uns dos outros, como Brasil e
Uruguai, ou entre paises da Unido Europeia, por exemplo. Difere da navegacdo de
longo curso, portanto, que atravessa oceanos e faz ligacdo entre paises distantes
(Muller, 2022).

Figura 4: Mapa da cabotagem no Brasil.
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Como ja comentado, a geografia brasileira € privilegiada para a realizacdo de
cabotagem, com uma extensa costa navegavel, a qual se somam cerca de 22 mil km
de vias interiores navegaveis. A infraestrutura nacional conta com centenas de
instalacdes portudrias, publicas ou privadas, localizadas ao longo de nossa costa
demostrando o imenso potencial maritimo brasileiro. Essa riqueza é verificada, por
exemplo, vez que 95% de nosso comércio exterior (em toneladas) é realizado

atualmente por via maritima (Antaq, 2022).

“O Atlantico, com a sua imensa massa liquida, oferece-nos néo
apenas a melhor via de comunicacao ente grandes centros costeiros
do pais ou a rota indispensavel ao nosso comércio exterior, propicia-
nos, também, uma fonte de recursos econdbmicos da maior
importancia. (...) A valorizagdo econbmica dos mares resulta,
inequivocadamente, na sua maior expressao estratégica.” Barros,
2015, p. 92 (apud, Mattos, 1977).

A vocacdo da cabotagem é clara: atender ao transporte de produtos com
origens e destinos proximos a costa, para longas distancias e grandes volumes.
Diante desse cenéario, € uma opc¢ao indispensavel para a logistica de cargas ao
longo do territério brasileiro, haja vista sua capacidade de contribuir para o
desenvolvimento econdmico e social do pais e para a obtencdo de uma matriz de

transportes mais equilibrada.

Ha diversas versGes para o surgimento do termo cabotagem, podendo-se
destacar as mencionadas por Silveira Jr., 2022 (apud, Fonseca, 2012): a) a primeira
versao deriva do francés caboter, que significa o transporte maritimo costeiro
realizado de cabo-a-cabo; b) a segunda refere-se ao navegador italiano Sebastido
Caboto, que, no século XVI, explorou a costa da América do Norte, da Florida até a
foz do rio Sdo Lourenco, tendo a viagem, em alusdo a seu sobrenome, ficado

conhecida como cabotagem.

Em nosso pais, a definicdo normativa esta na Lei 9.432/1997, como sendo
aquela “realizada entre portos ou pontos do territorio brasileiro, utilizando a via
maritima ou esta e as vias navegaveis interiores”.

Desde o inicio do Império até 1960, o unico meio de transporte entre o Norte
e o Nordeste e os centros industrializados do Sul do pais era a navegacdo de

cabotagem. O transporte de cargas por esse meio no Brasil ja chegou a atingir
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27,5% do volume total de cargas em transito, no inicio da década de 1950 (Barros,
2015).

A partir dai, ao longo das décadas de 1950 a 1970, a chegada da industria
automobilistica e a politica desenvolvimentista adotada para esse setor,
incentivaram o forte crescimento do modo de transporte rodoviario (Silveira Jr.,
2022). Além disso, neste mesmo periodo, os demais modos de transporte nao

contaram com 0s mesmos estimulos econémicos e regulatorios.

“(...) o Pais descuidou dos dois meios de transportes mais indicados
para paises com amplo territorio, como o Brasil, que s&o a ferrovia e

a cabotagem.

Esses dois setores foram marginalizados devido ao forte lobby de
montadoras de veiculos e empreiteiras que, com o apoio da classe
politica nos trés niveis de governo, voltada de costas para o mar,
investiam praticamente todos os recursos financeiros nas vias

rodoviarias.” Barros, 2015, p. 100.

Somente na década de 1990 o transporte por cabotagem voltou a crescer.
Silveira Jr., 2022, atribui aos seguintes fatores, essa retomada: a) o advento da Lei
de Modernizacéo dos Portos — Lei 8.630, de 25 de fevereiro de 1993; b) o controle
inflacionario e a estabilizacdo econbmica, ocorridos a época; c) a abertura e a
integracdo da econdmica brasileira ao mercado externo; e, portanto, d) o
aguecimento da industria e a consequente maior demanda por transportes.

A cabotagem é um meio de transporte que nao conecta diretamente de porta
a porta produtores e consumidores. Por sua vantagem ser verificada nas rotas de
grandes distancias, para grandes volumes de cargas, com origens e destinos
proximos a costa, nessas condicdes ndo compete diretamente com o modo de
transporte rodoviario. S&o0 modos complementares e que devem ser trabalhos sob a
Otica da multimodalidade. O transporte rodoviario atua levando a mercadoria a porta
do consumidor final ou, ainda, das zonas produtoras ao porto, ou do porto a zona
consumidora, porém, realizando rotas mais curtas e atendendo um menor volume de

carga em menor tempo (EPL, 2021).
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2.2. Matriz de transporte de cargas, eficiéncia e sustentabilidade

O transporte de cargas constitui elemento fundamental para a economia.
Representa 0 meio de conexao entre o setor produtivo, 0 comércio e o consumidor.
O desenvolvimento econbmico estd, assim, inteiramente relacionado as condi¢des
logisticas para o escoamento da producao, para que alcance os pontos de consumo,

sejam nacionais ou internacionais.

Destarte, define-se matriz de transporte como sendo o conjunto de meios que
um pais dispde para a distribuicdo interna de mercadorias, ligando produtores,
consumidores e pontos de entrada e saida do territdrio. O modo ideal para o
transporte de determinada carga é aquele que vence de forma mais eficiente a
distancia e a geografia das regides envolvidas, considerando as caracteristicas dos
produtos transportados, bem como as exigéncias sociais e econdmicas, visando

reduzir o custo financeiro e o impacto ambiental (TCU, 2019).

O setor de transportes é chave para o pais devido ao seu efeito sistémico e
multiplicador sobre o restante da economia, ao contribuir com estimulos
imensuraveis para o processo de crescimento e desenvolvimento econémico. Nesse
particular, a modernizacdo da matriz de transporte € condigdo prévia para a
expansdo da economia como um todo, sendo vetor de articulagdo entre os
mercados, de reducdo de custos e aumento de produtividade (Medeiros e Teixeira,
2016).

Com efeito, a atividade de transporte de cargas, enquanto atividade essencial
para a evolucdo socioecondmica nacional, depende de uma matriz de transportes
balanceada, confiavel, segura, com custos viaveis e ambientalmente sustentavel
(Silveira, 2018).

Apesar disso, a matriz brasileira ndo tem contemplado de forma eficaz essas
necessidades. A matriz nacional é desbalanceada pendendo excessivamente para o
transporte rodoviario. As rodovias recebem mais de 60% das cargas escoadas,
sendo o principal meio de transporte utilizado. E um percentual desproporcional
quando comparado com outros importantes paises. No Japdo, 50% da

movimentacdo de cargas é realizada por rodovias, no Unido Europeia, 49%, nos
Estados Unidos, 43%, e na China, 33% (Lima, 2022).
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‘A matriz de transportes brasileira atual evidencia desequilibrios
entre os diversos modais existentes e apresenta elevado grau de
dependéncia do transporte rodoviario, cujas particularidades
assinalam baixa eficiéncia energética, alto custo para longa distancia
e altos indices de acidentes e de roubos/avarias de cargas” (Muller,
2022, p. 40).

Figura 5: Matriz do transporte de cargas no Brasil em 2018.
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Fonte: https://agenciabrasil.ebc.com.br/economia/noticia/2020-10/ministerio-da-
infraestrutura-entregara-planos-de-logistica-ate-2050

Segundo o Relatério do Plano Nacional de Logistica 2015, da EPL, a matriz
tornar-se-ia mais racional quando a participacdo dos modos de transporte de grande
capacidade — ferrovias, cabotagem e transporte de navegacao interior — fosse mais

representativa na producéo de transporte.

O transporte de cargas pelo meio rodoviario € de extrema relevancia e possui
como grandes beneficios, que validam a sua preponderancia, a facilidade de acesso
ao usuario, a flexibilidade de rotas e, o mais importante, a maior eficiéncia para
curtas distancias (Muller, 2022). Nesse sentido, o0 modal € o mais indicado para
produtos de maior valor agregado ou pereciveis em pequenas e médias distancias.

Cabe notar que o modal rodoviario suporta a manipulacdo de lotes de mercadorias
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de tamanhos variaveis e oferece maior disponibilidade de horarios e uma boa

confiabilidade em termos de previsédo de entrega e de avarias (CNT, 2022).

N&o obstante essa sua principal vocagcédo, o modo rodoviario tem sido utilizado
também de maneira ineficiente, para transportar cargas volumosas, de baixo valor
agregado e por longas distancias, com diversas externalidades negativas. Nesse
turno, além de custar caro para os transportadores, transfere para a populacéo o
custo de manutencédo das rodovias, danificadas pelo peso e pela intensidade das

cargas transportadas (Silveira Jr., 2022).

A cabotagem se mostra, por conseguinte, uma alternativa viavel e

interessante para superar esse desequilibrio.

Sua grande capacidade operacional de movimentacdo de cargas — elevada
capacidade de carregamento por veiculo — gera ganhos de escala que resultam em
vantagens econdmicas, como: menor custo e consumo de combustivel por TKU,
reduzido registro de acidentes (o0 que repercute em menores custos de apolices de
seguro, tanto para as cargas, quanto para as embarcacgfes). Para transportar a
mesma quantidade de carga de uma embarcagdo de seis mil toneladas, haveria
necessidade de 172 carretas de 35 toneladas ou 86 vagbes de setenta toneladas
(Teixeira, 2018).

Figura 6: Di6xido de carbono emitido (ton./mil km).
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Fonte: https://portogente.com.br/noticias/opiniao/98420-infraestrutura-e-reducao-de-
emissoes-de-co.

Em termos de eficiéncia energética a cabotagem apresenta indices menores
de consumo de combustivel e, por consequéncia, de emissao de dioxido de carbono
(CO2). Para transportar uma tonelada de carga por 1.000 quildbmetros, o consumo de

combustivel é de 4 litros para cabotagem, 6 litros para o ferroviério e 15 litros para o
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rodoviario. A emissao de gases poluentes pelo transporte hidroviario é cerca de 1/3

daquela do transporte rodoviario (Silva e Cabrini, 2019).

Diante desses numeros, cumpre observar o potencial de contribuicdo da
cabotagem para o compromisso firmado pelo Brasil na 212 Conferéncia das Partes
(COP21) da Organizacgao das Nacdes Unidas (ONU), ocorrida em Paris em 2015. Na
ocasido, 195 paises firmaram acordo com o estabelecimento de metas individuais
para a reducao de emissdes de gases de efeito estufa. O Brasil se comprometeu a
reduzir as emissdes de gases do efeito estufa (GEE) em 37% até 2025 e em 43%
até 2030.

Além da maior eficiéncia energética, os navios oferecem maior pontualidade e
seguranca, fato relevante visto o crescente roubo de cargas no Brasil. Foram 14.400
casos em 2021, com prejuizo estimado para as transportadoras em mais de R$ 1,27
bilhdo (R$ 200 milhées a mais que em 2020) (Jacquin, 2022).

Estimativas da EPL apontam, portanto, que atualmente a cabotagem custa
em meédia 60% menos que o modo rodoviario e 40% menos que o ferroviario (EPL,
2021).

Figura 7: Comparacao entre os modais, segundo indicadores de eficiéncia.
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Fonte: Teixeira, 2018.
A eficacia do sistema logistico deve ser apoiada pelo uso eficiente da
infraestrutura. Isso pode ser feito desenvolvendo conceitos de transporte integral,

em que as necessidades de transporte e a capacidade da infraestrutura sao
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combinadas em solu¢des multimodais eficientes. Sendo assim, a implementacéo do
sistema multimodal € uma prioridade, uma vez que os beneficios desta integracao
sdo facilmente perceptiveis e se revertem em beneficios econdmicos para a
populacéo (TCU, 2020).
“‘Nesse sentido, os modais devem ser complementares, isto é, o
planejamento da operacdo deve estabelecer uma solugéo intermodal
gue minimize os custos e seja eco eficiente. Para tanto, deve-se
utilizar a melhor caracteristica de cada modal, favorecendo toda a

cadeia, tornando a operacao de transporte mais sustentavel.” (Muller,
2022, p. 39).

2.3. Oretrato atual da cabotagem brasileira

Segundo dados da EPL (2018), a cabotagem representa cerca de 11% da
matriz brasileira de transporte de carga, sendo meio de condugdo de
aproximadamente 200 milhdes de toneladas por ano.

A cabotagem brasileira é significativa. Segundo dados da OCDE (Antaq,
[2021]), a navegacdo de cabotagem no Brasil s6 é inferior a da China e dos Estados
Unidos, ou seja, € a terceira maior do mundo. Se comparada apenas a cabotagem
de contéineres, ainda assim a navegacdo na costa brasileira se mantém como a
quinta maior do mundo ficando atras, além da China e EUA, da Italia e da Espanha
(equiparando-se com a Coreia).

Considerando o periodo de 2010 a 2020, o transporte por cabotagem
apresentou um excelente crescimento de 54% no volume de cargas transportadas.
O grande destaque é a movimentagdo de contéineres. O transporte nesse
seguimento teve um impressionante crescimento de 207% nesses dez anos (dado
do Anuéario CNT de Transporte, 2021). Importante registrar que a influéncia, nesse
crescimento, da prestacdo do servigo de forma multimodal. Significativa parcela da
cabotagem de contéineres esta amparada em contrato de transporte multimodal,
que dizer, o transporte por cabotagem néo leva de porta a porta suas cargas, sendo
umbilicalmente depende de outros modais complementares (Antag, [2021]). Na

cabotagem de contéineres:

“Verifica-se que, entre as unidades da federacdo, Sao Paulo é a

principal origem das cargas (21,1%), tendo como principais destinos
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Pernambuco, Amazonas e Ceara. Em relacdo ao tipo de mercadoria
transportada, a origem em S&o Paulo € a que apresenta maior
diversidade, tendo destaque ferro e aco (9,2%); plasticos e suas
obras (7,7%); maquinas, aparelhos e materiais elétricos (6,6%); e

sabdes, ceras, velas e massas (6%).

O segundo estado que origina mais cargas conteinerizadas na
cabotagem é Santa Catarina (15,4%), tendo como destino
principalmente Pernambuco, Ceard e Amazonas. As principais
mercadorias originadas em Santa Catarina sdo arroz (37,1%); obras
de papel (10,2%); obras de madeira (7,7%); e carnes de aves
congeladas (7,1%).

Os demais Estado com maior relevancia sédo: Espirito Santo (11,1%)
cujo principal produto sdo obras de pedra; Pernambuco (11%), com
destaque para plasticos e suas obras; e Amazonas (10,2%), também

com destaque para plasticos e suas obras.” Antaq [2021].

Tabela 2: Volume de cargas transportadas por cabotagem de 2010 a 2020 (milhdes de

toneladas).
Natureza da Carga 2010 2020 Crescimento
Carga Conteinerizada 5,18 15,91 207%
Carga Geral 4,19 5,89 40%
Granel Liquido e Gasoso 100,05 151,59 52%
Granel Solido 18,26 23,27 27%
Total 127,68 196,67 54%

Fonte: Anuario CNT do Transporte 2021 (CNT, 2021), elaboracao prépria.

No transporte de carga geral, observa-se uma evolugdo no volume
transportado de 40%, com destaque para os anos de 2018 e 2019, nos quais 0
crescimento em relacdo ao ano base de 2010 chegou a atingir os patamares de 63 e
59%, respectivamente. O transporte de granel liqguido e gasoso aumentou cerca de

50%, assim como o transporte de granel solido.

“(...) as perspectivas atuais para a navegacao de cabotagem sao
extremamente positivas, uma vez que (...) vem ganhando espaco no
atual cenéario econbmico. O mercado vem admitindo que a
cabotagem pode contribuir, amplamente, para a estruturacdo de

solucBes multimodais de transporte, sendo que tal fato pode ser
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comprovado pelo aumento progressivo do volume transportado pela
modalidade, entre os anos de 2000 e 2008, (...), quando a
movimentacao aumentou sete vezes, de 90 mil para mais de 630 mil
TEUSs.” Barros, 2015, p. 116.

No tocante aos tipos de cargas transportadas via cabotagem, no perfil de
carga geral, o ferro e ago, seguido de madeira e de pasta de celulose sdo as
mercadorias mais comumente transportadas. No granel solido destacam-se
principalmente a Bauxita e o Minério de Ferro, com 94% de participacdo (Antaq,

2022).

Tabela 3: Tipos de cargas preponderantes na cabotagem.

Carga Geral Granel Liquido e Gasoso Granel Soélido
Perfil Participacao Perfil Participacao Perfil Participacéo
Ferro e Ao 45,0% Petroleo e 96,6% Bauxita 59,6%
Derivados
Madeira 30,6% Sl 1,1% ucicee 34,2%
Petréleo Ferro
Pasta de 19,1% Quimicos e 1,0% sal 2,9%
Celulose Organicos
Cimento 2,0% Soda Caustica 0,4% Cimento 1,4%
Fonte: Antaq, 2022, elaboracao prépria.
A principal carga movida por cabotagem sdo o0s granéis liquidos,

principalmente os 6leos combustiveis e minerais. Em segundo lugar aparecem 0s
granéis solidos, com destaque para a bauxita. Ao se analisar exclusivamente o ano
de 2020, a participacdo do granel liquido no transporte na cabotagem atingiu 77,1%
do mercado, seguido pelos graneis sélidos (11,8%), carga conteinerizada (8,1%) e

carga geral (3,0%).

Importante destacar que no grupo de graneis liquido e gasosos, o petréleo e
seus derivados representam 96,6% de toda a carga transportada (Antaq, 2022). As
rotas que respondem pelos maiores volumes de cargas transportadas séo aquelas
que partem das plataformas de producdo de petr6leo e seguem em direcdo a Sao
Paulo, com 27% da carga total, e ao Rio de Janeiro, com 17% da carga total. Assim,
cerca de 50% da carga transportada por cabotagem no Brasil é relativa ao
transporte de petréleo entre plataformas de producao e o continente (Teixeira, 2018,
apud Antaq, 2017).
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Figura 8: Perfil de cargas transportadas por cabotagem em 2020.
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Fonte: Anuario CNT do Transporte 2021 (CNT, 2021), elaboracéo prépria.

Destaca-se, portanto, que esse transporte se refere em maior parte as

atividades de transporte da Petrobras, por meio de sua subsidiaria a Transpetro, e,

em muitos casos, no transporte dessas cargas de seus pontos de extracao para 0s

locais de processamento e refino. Dado o considerado volume que se sobrepde aos

demais perfis de cargas movimentados na cabotagem, por vezes, nas analises

acerca desse setor, os numeros referentes aos granéis liqguidos e gasosos sao

apartados, para possibilitar a verificacdo mais acurada do comportamento dos

demais dados.

Apesar de seu potencial, a navegacao de cabotagem no Brasil esta
muito restrita & movimentacdo de poucos produtos, sobretudo ao
transporte de petréleo entre as plataformas maritimas e o continente
— decorréncia de o pais ser um grande produtor de petréleo offshore.
Entre 2010 e 2016, o petréleo representou 75% da carga total
movimentada. A movimentacdo de bauxita foi de 9,9% da carga total.
Na sequéncia desses dois itens, respondendo por 5,8% da carga
movimentada, esta o transporte de contéineres. Salienta-se que o
transporte de carga em contéineres, nesse periodo, apresentou um
crescimento explosivo, de 203%. Partiu de uma base de 5,2 milhdes
de toneladas, em 2010, para 10,6 milhdes de toneladas
transportadas, em 2016, chegando a mais que dobrar (Teixeira,
2018, p. 30, apud Antaq, 2017).
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2.4. Tipos de cabotagem

Como ja visto, a navegacao de cabotagem é aquela realizada entre portos ou
pontos do territério brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis
interiores. Nao obstante, ha diferentes atividades que sem enquadram nesse
conceito ou que compde 0S servigos, mas que possuem particularidades, cabendo
destacar os conceitos das atividades auxiliares de baldeacdo e transbordo, assim

como 0s servi¢cos de cabotagem do tipo liner, feeder e tramp.

A atividade de baldeac¢éo no contexto nautico significa o ato de passar algo de
uma embarcagéo para outra, seja para despachar para outro navio de menor porte,
por exemplo, ou para outra embarcacdo que tenha destino diverso. Ja o transbordo,
refere-se a transferéncia direta de carga a bordo de um para outro veiculo. Sao,

portanto, atividades auxiliares, utilizadas nos tipos de servicos de cabotagem.

No que se refere aos tipos de servicos prestados pelas EBNs na cabotagem,
o liner — ou linhas regulares — é aquele que possui rotas pré-determinadas
(conhecidas como slings). Essas linhas sdo definidas em razdo de demanda do
mercado previamente consolidada, dotada de previsibilidade. Na definicdo da
Resolucdo Antaq 194/2004, € o servigco prestado em regime de linha, com escalas
predeterminadas e periédicas, para transporte de carga acondicionada em

contéineres.

Devido a regularidade dessa modalidade de transporte aquaviario, as
empresas conseguem, com maior previsibilidade, calcular o custo fixo da operacao e
dedicar embarcacdes para a prestacdo do servico. Segundo dados da Antag, “a
quantidade de embarcacbes operando no transporte de linhas regulares de
contéineres na cabotagem de bandeira brasileira, no primeiro semestre de 2021,

variou entre 19 e 21 embarcagdes” (Antaq, 2022).

De forma diversa, a cabotagem do tipo tramp consiste na contratacdo do
servico sob demanda, sem rotas pré-definidas, tendo o afretador maior ingeréncia
sobre o transporte, podendo, por exemplo, definir as rotas. Esse tipo de negociagéo

€ mais comumente utilizado no transporte de granéis.

Por fim, o servi¢co feeder (ou alimentador) € utilizado para a distribuicdo em
territdrio nacional das cargas originarias da navegacao de longo curso. Nesse caso,

essas cargas sao transferidas para outras embarcagfes visando serem distribuidas
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no pais. Assim, 0 navio egresso de um porto concentrador de carga (hub) as distribui
para outros portos. O feeder visa otimizar a logistica e atender restri¢cdes fisicas dos

portos de destinos, como profundidade e calado (Antag, 2022).

2.5. Empresas operadoras e embarcacgoes

No ano de 2021, 58 empresas possuiam outorga da Antaq para atuarem na
navegacdo de cabotagem, sendo: 47 como proprietarias e operadoras de
embarcacoes; e 11 apenas como operadoras. Entretanto, algumas dessas empresas
sao do mesmo conglomerado empresarial e transportam o mesmo perfil de carga,
sendo possivel aglutind-las em 38 grupos (Antaq, 2022). Grande parte da frota de
embarcacdes operadas por elas atua na cabotagem, mas também na navegacao de

longo curso (Teixeira, 2018).

Na tabela a seguir, estdo descritas breves informacdes sobre as principais

EBNSs operadoras de cabotagem no Brasil.

Quadro 1: Principais empresas operadoras de cabotagem no Brasil e principais ramos

de atuacdo.

Petrobras Transporte — Transpetro

Subsidiaria integral da Petrobras, fundada em 1998, € uma empresa de
Granéis  transporte e logistica de combustivel no Brasil, que também atua em
liquidos e operacBes de importacdo e exportacdo de petréleo, derivados, gas e etanol.
gasosos  Disp6e de mais de 14 mil quildmetros de oleodutos e gasodutos, 47 terminais e

56 navios. Tem instalac6es em vinte das 27 unidades federativas do pais.
Empresa de Navegacéo Elcano

Fundada na Espanha, em 1943, como empresa estatal, privatizada em 1997.

Desde entdo, seguindo um programa de diversificacdo e expansao, dobrou sua

frota e instalou-se em varios paises, com presenca significativa no Brasil e na

» Argentina. A atividade esta focada no comércio maritimo de longo curso,
craneis exercendo atividades de armazenagem e comercializacdo de mercadorias e
administracdo de embarcacdes. No Brasil, opera com dois graneleiros, dois

gaseiros e um quimico, de bandeira nacional, e dois petroleiros e um quimico,

de bandeira estrangeira.

Hidrovias do Brasil


https://pt.wikipedia.org/wiki/Petrobras
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Granel

solido

Containers

e granéis

Carga

geral

Containers
e carga

geral

Carga
geral e

granéis

Empresa com atuacdo no transporte hidroviario, operacdo de terminais,
cabotagem e integracdo de servicos logisticos. Opera 4 rotas logisticas:
Corredor Norte do Brasil, Hidrovia Paraguai-Parand, rota de cabotagem entre
Porto Trombetas e Vila do Conde/PA e Porto de Santos. Foi constituida pelo
fundo de infraestrutura do Patria Investimentos, com participacdo de outros

fundos.
Log-In Logistica Intermodal

Fundada em 2007 e iniciou suas operacfes em 2011. Executa o transporte de
cargas por meio da cabotagem, complementada pelo modal rodoviario. opera
com navios porta-contéineres proprios e afretados. No segmento de
navegacao, tem atuacdo no Brasil e na Argentina. Em 2020, passou a ser

controlada pelo grupo MSC (Mediterranean Shipping Company).

Tranship Transportes Maritimos

Em operacdo desde 1995, tem autorizacdo para atuar nos seguintes
segmentos: navegacdo de apoio portuario, navegacao de apoio maritimo,
navegacado de cabotagem e navegacéo de longo curso. Em cabotagem, opera
em toda a costa brasileira. E proprietaria de uma frota composta por 24
rebocadores e dez balsas e dispde de uma instalacéo para apoio ao embarque
e desembarque de cargas e passageiros no municipio de S&o Gongalo (Rio de

Janeiro).
Alianca Navegacéo e Logistica

Fundada em 1950, em 1998, foi adquirida pelo Grupo Oetker, proprietario da
empresa de navegacdo alema Hamburg Siid. Serve as Américas, a Europa, a
Asia e a Africa do Sul. No Brasil, € uma referéncia na cabotagem, sendo uma
das pioneiras no transporte costal. Seus principais clientes sdo empresas nos
seguintes setores da economia: automotivo, quimico, -eletroeletrénicos,
alimentos, higiene e limpeza e madeira. Em dezembro de 2016, a Hamburg

Siid passou ao controle da Maersk Line.
Companhia de Navegacao Norsul

Opera desde 1963 tanto na cabotagem, quanto no longo curso. Especializada
no transporte de graneis sélidos e liquidos e carga geral. Opera trés trafegos
de comboios oceanicos: a) o transporte de madeira em toras; b) o transporte

de celulose entre o sul da Bahia e o Espirito Santo; e ¢) o transporte de
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bobinas de aco entre o Espirito Santo e Santa Catarina.
Mercosul Line

Especializado no transporte de cargas em contéiner. Foi criada em 1996 e,
desde 2006, é parte do grupo dinamarqués Maersk. Executa o transporte de
Containers cargas entre a Zona Franca de Manaus e as mais importantes cidades
brasileiras e, também, o transporte de carga porta a porta integrado aos

modais rodoviario e ferroviario.
Flumar Transportes de Quimicos e Gases

Granéis  Empresa de navegacao integrada com funcdes de chartering, operacédo e
liguidos e gerenciamento técnico. Seus navios operam na costa do Brasil e no Mercosul
gasosos  (Paraguai, Argentina e Uruguai). E uma subsidiaria do grupo noruegués Odfiell.
Fonte: Teixeira, 2018, e Antaq, 2022. Elaboragéo propria.
Portanto, as principais empresas de navegacdo de cabotagem do Brasil
pertencem a grandes grupos nacionais com atuagao consolidada no mercado, ou a
grandes grupos investidores ou aos maiores grupos de transporte maritimo de

cargas do mundo.

A Transpetro responde por mais de 50% da capacidade de carga da
navegacao de cabotagem no Brasil. Em seguida, a Alianga possui cerca de 20% de
participacdo nesse mercado, seguida por Elcano, Hidrovias do Brasil e Norsul - as
trés com mais de 10% de representacdo na capacidade total de carga no transporte
de cabotagem (Cade, 2018).

Quanto as embarcagfes disponiveis, segundo estudo da Antag publicado em
2022, ha 64 navios de grande porte que arvoram a bandeira brasileira e operam em
servicos de cabotagem por essas EBNs ou grupos econémicos. Esse namero inclui
embarcacdes brasileiras e as de bandeira estrangeira suspensa e inscritas no REB
(lembrando que o REB € o registro especial brasileiro para embarcacfes
estrangeiras afretadas a casco nu, com suspensao de bandeira, regulamentado pelo

Decreto 2.256/1997).
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Figura 9: Quantidade de embarcacfes de bandeira brasileira utilizadas na navegacao

de cabotagem, por EBN.
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Fonte: Antaq, 2022.
A Transpetro é, portanto, a EBN com a maior quantidade de embarcacdes,

com 27 navios.

Para o transporte de produtos quimicos e gases, a Elcano utiliza 6
embarcacdes e a Flumar 3. No segmento de contéineres, as trés maiores atuantes
sao a Alianca, a Mercosul Line e a Log-in. A Alianca dispde de 8 embarcacdes, a
Log-In de 7 e a Mercosul Line de 5 navios. No que tange a carga geral, a Norsul

dedica 2 embarcag0des a este perfil.

Ja das EBNs que atuam no transporte de granel solido, a Norsul dispbe de 1
navio para essa atividade, enquanto a Hidrovias do Brasil e a Elcano possuem, cada

uma, 2 navios (Antaq, 2022).

Aléem dessas elencadas, ha as embarcacbes estrangeiras com a bandeira
suspensa e inscritas no REB. Segundo levantamento da Antaq, em 2021 havia 13
navios, que representam aproximadamente 17% do universo do universo de
embarcacdes de grande porte dedicadas a cabotagem no pais. A distribuicdo

dessas embarcacgdes por EBN é demonstrada na figura a seguir.



Coletanea de P6s-Graduagéio [CONTROLE DA DESESTATIZACAO E DA REGULAGAO] 37

Figura 10: Embarcac@es estrangeiras com a bandeira suspensa e inscritas no REB em
2021.
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Fonte: Antaq, 2022.

2.6. A cabotagem em outros paises

Um interessante estudo desenvolvido pela Seafarers’ Rights Internacional
(SRI) apresenta um diagndstico da legislacdo de regéncia da navegacdo de
cabotagem em 140 paises membros das Nac¢des Unidas (ONU). Nesse sentido,
demonstra que a legislacdo aplicavel é imensamente variavel de estado para estado,
em muitos aspectos, reserva e restringe negocios, servicos e atividades de maneiras
diferentes (SRI, 2018).

O estudo apresenta, por exemplo que a navegacgao de cabotagem existe em
todas as regibes do mundo, em paises com diferencas politicas, econémicas e
juridicas substanciais. Ainda, que 65% das nac6es membro da ONU que tém acesso

ao mar tém normas ou leis regulamentando o transporte por cabotagem.

Os objetivos das legislacbes e politicas publicas mundiais relativas a
cabotagem s&o variados, podendo-se mencionar: manter a seguranga nacional,
promover a concorréncia; transferir conhecimento maritimo e tecnologia aos
nacionais; criar empregos locais; aumentar a frota nacional, promover a industria

naval; e proteger o meio ambiente marinho.
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Figura 11: Paises em que ha normatizacdo acerca da navegacao de cabotagem.

@ States with cabotage

Fonte: SRI, 2018.

Destarte, as normas internacionais de cabotagem normalmente reservam ou
restringir a participagdo no setor a empresas e embarcagdes nacionais e/ou com
tripulacdo local. Assim, é bastante comum a restricdo de que 0s navios arvorem a
bandeira do estado em questédo ou sejam la registrados. Numeros do estudo indicam
gue o protecionismo da cabotagem existe ao longo dos litorais em cerca de 80% do

mundo.

As excecOes geralmente se aplicam a um conjunto limitado de circunstancias
especificas, por exemplo, onde existem acordos comerciais entre dois ou mais
paises. Além disso, existem diferentes tipos de isen¢gbes que proporcionam
flexibilidade na aplicacdo das leis de cabotagem, que geralmente dependem das
capacidades dos diferentes paises em suprirem questdes como: a concorréncia
ilegitima; o conhecimento maritimo e a tecnologia aos nacionais; e a existéncia de

uma induastria naval para construcéo e fornecimento de navios (SRI, 2018).

Interessante notar a avaliagéo realizada peca Conferéncia das Na¢des Unidas
sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD) no sentido de que a politica adotada

no Brasil para o setor teria resultado geral positivo:

“No estudo da UNCTAD (Repensando a cabotagem maritima para o

aprimoramento da conectividade), foram apontados exemplos de
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paises que aparentemente tiveram sucesso com suas politicas de
cabotagem, entre os quais o Brasil, além da China e da india, sendo
gue no caso destes paises 0 desenvolvimento do modal ocorreu por
meio de investimentos em infraestrutura. No caso do Brasil, a
avaliacdo indicou que as restricdes de cabotagem podem ter
induzido uma evolugdo nas estruturas de servigos, que levam as
transportadoras globais a converterem linhas de navegacao nacional
em operadores feeder para o Mercosul” (Antaq, [2021], apud,
UNCTAD, 2018).

» Uniao Europeia
Na Unido Europeia (UE), nos ultimos 20 anos, a cabotagem se desenvolveu
significativamente como uma alternativa ao transporte rodoviario e orientada pelos
principios da sustentabilidade econdmica e ambiental. A extensdo da costa, a

existéncia de diversos e numerosos portos contribuiram para esse sucesso.

A navegacdo de cabotagem por |4, possui acep¢do mais ampla que a
brasileira, sendo conhecida como transporte maritimo de custa distancia — short sea
shipping. Corresponde, assim, a movimentacdo de cargas e passageiros pelo mar
entre portos situados nos limites geogréaficos da Europa e entre portos de paises ndo
europeus, mas que possuem acesso ao mar proximo aos limites fronteiricos da
regido. Abarca, dessa forma, o transporte maritimo entre os paises da UE e a paises
como Noruega, Irlanda e paises com acesso aos mares Baltico, Negro e
Mediterraneo (Silveira Jr. 2018).

N&o h& barreiras protecionais relacionadas a navegacao de cabotagem entre
0s paises membros da UE. No entanto, o mercado é fechado para empresas de
navegacao de outras nacfes de fora do bloco. Dessa maneira, os armadores tém
liberdade para operar na cabotagem entre todos os Estados-Parte, com a condi¢ao
de os navios serem registrados em uma dessas nacdes e navegaram sob sua
bandeira (Barros, 2015).

Além disso, a UE desenvolveu nos ultimos anos uma série de iniciativas com
0 objetivo de fomentar a cabotagem e desburocratizar, simplificar e informatizar
procedimentos portuarios, com destaque para a criagdo de documento
administrativo Unico e do programa Transporte Maritimo Europeu sem Barreiras
(Silveira Jr. 2018).



Coletanea de P6s-Graduagéio [CONTROLE DA DESESTATIZACAO E DA REGULAGAO] 40

» Estados Unidos

A regulamentacédo da cabotagem nos Estados Unidos é feita pelo Jones Act,
de 1920, que mantém, desde entdo, o mercado americano de cabotagem totalmente
fechado para empresas estrangeiras e para embarcagfes construidas fora do pais.
N&o se admite, como ocorre no Brasil, a importacdo de navios ou o afretamento de
embarcacdes estrangeiras. A Lei estadunidense exige que todas as mercadorias
transportadas pela agua entre seus portos o sejam em navios com bandeira dos
EUA, construido nos EUA, de propriedade de cidaddos norte-americanos e
tripulados por seus cidadaos ou residentes permanentes (Barreto, 2016).

Com efeito, a cabotagem norte-americana, apesar de bem organizada, nao
representa um percentual significativo na matriz de transportes daquele pais, com
cerca de 3% de participagdo, devido aos altos custos envolvidos no modal
aquaviario e, por outro lado, aos bem desenvolvidos modais rodoviario e ferroviario.
Outro possivel fator para o baixo uso relativo da cabotagem € que o pais possui
duas costas oceanicas e, assim sao altos os custos para transportar cargas de uma

a outra, haja vista a necessidade de utilizacdo do canal do Panama.

De acordo com a pesquisa de Silveira Jr., 2018, o elevado protecionismo na
cabotagem americana contribui para o custo elevado desse modo de transporte por
la. Afirma o autor que os custo de operacdo de navios petroleiros e porta contéineres
americanos sdo 68% e 54% maiores que 0s respectivos pares de embarcacgdes

estrangeiras.

Figura 12: Capa do Jones Act, de 1920.
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Fonte: https://www.freightplus.io/2017/10/31/5-fast-facts-you-need-to-know-about-the-jones-
act.
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Observa-se no preambulo do Jones Act que a Lei é direcionada: a defesa da
nacdo; ao crescimento de seu comércio exterior e interior; para que os Estados
Unidos tenham uma marinha mercante com o0s mais bem equipados tipos de
embarcacoes, suficientes para transportar a maior parte do seu comeércio e servir

como auxiliar militar em tempos de guerra ou emergéncia nacional (SRI, 2018).

» Australia

A Austrdlia representa um interessante case de abertura do mercado a ser
observado. Na década de 1990, o pais promoveu uma série de reformas visando a
liberalizacdo da navegacdo de cabotagem, cujos resultados ndo foram os
esperados. Na ocasido, o governo ampliou o processo de concessao de licencas
para que navios estrangeiros pudessem atuar na costa australiana. De fato, houve
um grande aumento das operacdes de transporte por navios estrangeiros na
cabotagem, mas as custas da reducdo dos navios de bandeira australiana (Antaq,
[2021]). O grafico a seguir demostra o ocorrido no periodo de 1995 a 2013.

Figura 13: Registro de frota e operac6es na navegacao de cabotagem australiana.
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Fonte: Antaq, 2019, apud UNCTAD (2018).
Anos depois, isso levou 0 governo australiano a adotar medidas para reverter
a tendéncia. Em 2012, implementou o Coastal Trading Act, com a insercdo de
exigéncias de uma série de licencas para realizacdo de navegacdo no pais e
restricdes a operacdo de embarcacdes estrangeiras na cabotagem. S6 que, naquele

momento, era baixa a disponibilidade de navios australianos e, consequentemente,
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ocorreu reducdo da oferta de transporte maritimo, chegando a uma variacao
negativa de 63% para o granel solido, entre os anos de 2011 e 2012 (Antaq, [2021],
apud Australian, 2015).

» Outros paises

Na China, a legislacdo também é bastante restritiva, porém, recentemente, o
governo adotou algumas medidas liberalizantes, visando o incremento dos
transbordos dentro do territorio do pais. Assim, alguns terminais portuarios foram
autorizados a receber navios de bandeira estrangeira na movimentagcédo de cargas
domésticas. “Uma das grandes expectativas dessa medida € de que o porto de
Hong Kong (atualmente fora do alcance da regulamentacdo por se tratar de uma
‘Regido Administrativa Especial’) perca boa parte de sua movimentacdo portuaria

para os demais portos chineses, especialmente para Xangai” Barreto, 2016.

J& naindia, a cabotagem é igualmente protegida por uma Lei de 1958,
segundo a qual, a semelhanca do que ocorre aqui no Brasil, somente € possivel
autorizar o transporte em navios estrangeiros na auséncia de tonelagem local

disponivel.

“A Malasia, por sua vez, relaxou sua legislacdo de cabotagem ja em
2009, e o resultado imediato foi um aumento no trafego de containers
em torno de 50%. Gracas a isso, hoje, o porto malaio de Tanjung
Pelepas é visto como uma ameaca ao vizinho Porto de Cingapura, e
um forte gerador de receitas para o governo local. Interessante notar
€ que se trata de um porto novo, inaugurado em 2000, e que, em
2015, atingiu a impressionante marca de 9,1 milhdes de TEUs — o
mesmo volume movimentado na soma de todos os portos brasileiros
em 2015.” Barreto, 2016.

Percebe-se, portanto, que o transporte de cargas por cabotagem mundo a
fora €, invariavelmente, bastante regulamentado e protegido, algo que acontece sob
0 argumento de proteger a industria naval doméstica da concorréncia estrangeira,
preservar os ativos de transporte maritimo para fins de seguranca nacional e

maximizar a seguranga em aguas territoriais.
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3. A regulacéo setorial e o Programa BR do Mar

3.1. Legislacao de regéncia

Do arcabouc¢o normativo aplicavel ao transporte por cabotagem sobressaem
inicialmente as disposi¢des constitucionais. Conforme o art. 21, inciso XIl, alinea ‘d’,
da Constituicdo Federal (CF/1988), é competéncia da Unido explorar servicos de
transporte aquaviario entre portos brasileiros. Ha ainda, o art. 178, paragrafo unico,
também da Carta Magna, cuja redacdo conferida pela Emenda Constitucional
7/1995 passou a outorgar ao legislador infraconstitucional poderes para permitir a
participacdo de navios de bandeiras estrangeiras na navegacao de cabotagem no

Brasil.
“Art. 21. Compete a Unido: (...)

XIl - explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, 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;

(..

Art. 178. A lei dispora sobre a ordenacdo dos transportes aéreo,
aguatico e terrestre, devendo, quanto a ordenacdo do transporte
internacional, observar os acordos firmados pela Unido, atendido o
principio da reciprocidade. (Redacdo dada pela Emenda
Constitucional n® 7, de 1995)

Paragrafo Gnico. Na ordenagdo do transporte aquatico, a lei
estabelecerd as condicdes em que o transporte de mercadorias na
cabotagem e a navegacado interior poderdo ser feitos por
embarcagfes estrangeiras. (Incluido pela Emenda Constitucional n°
7, de 1995)". (Brasil, 1988).

Da Constituicdo, extrai-se, portanto, a natureza de servi¢co publico aplicada a
tal modalidade de navegacao. Ademais, consoante o 8 2° do art. 2° da Lei 9.074, de
07 de julho de 1995, o transporte de cargas pelo meio aquaviario independe de

concessao, permissao ou autorizagao.
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No ambito infraconstitucional, a lei de regéncia do transporte de cabotagem é
a 9.432/1997, norma especifica setorial que dispéem sobre a ordenacdo do
transporte aquaviario e regulamenta o art. 178 da CF/1988. N&o obstante, outras
normas possuem relevante aplicacado ao setor, dentre as quais pode-se mencionar:
a Lei 10.233, de 5 de junho de 2001, que cria e dispde sobre as competéncias da
Antaq; a Lei 10.893, de 13 de julho de 2004, que dispde sobre o Adicional ao Frete
para a Renovacédo da Marinha Mercante (AFRMM) e o Fundo da Marinha Mercante

(FMM); e a Lei 7.652, de 3 de fevereiro de 1998, que dispde sobre o registro da

propriedade maritima.

Na tabela a seguir estdo discriminados o0s principais normativos afetos a

tematica e de interesse para este estudo, inclusive com normas de status infralegal.

Quadro 2: Principais normas aplicaveis a cabotagem.

Norma

Contelido

Lei 9.432/1997

Dispbe sobre a ordenacédo do transporte aquaviario

Lei 14.301/2022

Institui o Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem (BR do Mar)

Lei 10.233/2001

Lei de criacdo da Antaq

Lei 10.893/2004

Dispde sobre o Adicional ao Frete para a Renovacao da Marinha Mercante
(AFRMM) e o Fundo da Marinha Mercante (FMM)

Decreto 1.265/1994

Aprova a Politica Maritima Nacional (PMN)

Portaria-MTPA
235/2018

Institui a Politica Nacional de Transportes

Lei 7.652/1998

Dispde sobre o registro da Propriedade Maritima

Decreto 2.256/1997

Regulamenta o Registro Especial Brasileiro - REB, para embarcagfes de
que trata a Lei 9.432/1997

Resolucao-Antaq
1.811/2010

Disciplina a operacéo comercial de embarcacfes por EBNs

Resolucéo
Normativa-Antaq
5/2016

Regula a outorga para EBNs operarem na cabotagem.

Resolucéo
Normativa-Antaq
1/2015

Estabelece procedimentos e critérios para o afretamento de embarcacéo por
EBN

Lei 9.611/1998

Dispde sobre o Transporte Multimodal de Cargas
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Norma Conteldo

Decreto 3.411/2000 | Regulamenta a Lei 9.611/1998

Resolucdo ANTT

79412004 Dispde sobre a habilitacdo do Operador de Transporte Multimodal

Fonte: Elaboragéo Propria

3.2. O Programa BR do Mar

Figura 14: Logotipo do Programa BR do Mar.

£ BrRMAR

Fonte: https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/brdomar
O Programa BR do Mar foi instituido em 7 de fevereiro de 2022, por meio da
Lei 14.301/2022, e contempla um conjunto de estimulos ao transporte por
Cabotagem. Recebeu esse nome em alusdo a uma rodovia maritima, na intencao de
conferir relevancia a cabotagem e status semelhante ao do modo rodoviario na
matriz de transporte, guardadas as devidas proporcbes em relagdo a sua

participacao.

Trata-se, portanto, de uma politica publica federal especifica para o transporte
de cabotagem, que tem por diretriz principal promover o equilibrio da matriz logistica

do pais, aumentando a oferta e a qualidade do transporte realizado por cabotagem.

Na figura a seguir, estdo elencados alguns dos principais objetivo e diretrizes

dessa politica e que estdo expostos nos artigos 2° e 3° da Lei.
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Figura 15: Objetivos e diretrizes do Programa BR do Mar.

\

» Ampliar a oferta e a qualidade dos
servicos

* Incentivar a competitividade
» Ampliar a frota naval
* Incentivar a indlstria e a mao de obra

» Equilibrio da matriz logistica

» Otimizac&o do uso das embarcacoes

* Incentivo ao investimento

» Regularidade na prestacao do servigos

Fonte: Brasil, 2022.

O texto desenvolvido pelo Executivo Federal é fruto de diversas reunifes e
debates, com a participacdo e contribuicdes dos usuarios dos servi¢cos, dos
transportadores, de representantes do poder publico e privado, de entidades
representativas dos trabalhadores, da Industria Naval e do Poder Legislativo.

A época, governo, por meio do Ministério da Infraestrutura, deu prioridade ao
transporte maritimo, dedicando uma diretoria para cuidar de navegacao e hidrovias,
subordinada a Secretaria de Portos e Transportes Aquaviarios. A equipe da unidade
reviu os diversos estudos e, em amplo debate com o setor, elaborou o Projeto de Lei
4.199, com o texto inicial do BR do Mar. Nesse PL foi proposta a criacdo de um
programa de estimulo a cabotagem e mudanca de algumas leis afetas a navegacgéo
(Resano, 2022).

Segundo consta da exposicdo de motivos do Projeto de Lei elaborado pelo

Poder Executivo e encaminhado para a Camara dos Deputados em 13/08/2020:

“9. Boas préticas internacionais demonstram que uma participacao
eficiente da cabotagem na matriz logistica de um pais € alcancada
com a adocdo de medidas governamentais que garantam: i) eficacia
da aplicacdo de normas locais para os operadores do comércio
maritimo, ante a auséncia de normas internacionais que previnam
praticas anticoncorrenciais e predatdrias ao comeércio internacional; e
i) o distanciamento das condi¢Bes de volatilidade dos precos dos
fretes praticados no mercado internacional e da volatilidade da
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disponibilidade de embarcacbes/frota desse mercado para o

mercado interno.

10. Essas garantias promovem seguranca regulatéria aos
investidores privados para que constituam frota mercante, nacional
ou estrangeira, atrelada ao pais, de modo que esta frota esteja
sempre disponivel para proporcionar seguranca ao usuario do
servico de transporte quanto a regularidade, estabilidade e
previsibilidade de precos para o escoamento da sua carga, o0 que traz
confiabilidade ao usuério na eficiéncia do modal aquaviario, fatores
gue, ressalta-se, o mercado internacional ndo consegue proporcionar

ao embarcador e usuério do servi¢o nacional”. (CD, 2020).

Em outras palavras, o Programa traz estimulos que visam facilitar a aquisi¢ao
e o afretamentos de embarcacbes estrangeiras, mas por empresas brasileiras de
navegacao, aumentando assim a oferta e a regularidade do servico, com o

consequente aumento da competitividade e a reducdo de custos.

O Governo Federal, quando da tramitacao legislativa do BR do Mar, defendeu
que o Programa nédo perde de vista o risco de volatidade no comércio internacional,
com o risco de fuga de embarcacdes em caso de excesso de demanda em outros
paises, o0 BR do Mar buscaria trazer amarras e garantias para mitigar esse risco,

embora haja especialistas que divirjam dessa concluséo.

“O programa BR do Mar busca facilitar a expanséo das operacdes da
cabotagem e a entrada de novas empresas. A principal proposta de
mudanca na legislagdo € o aumento das possibilidades de as EBN'’s
afretarem embarcacdes, sem a obrigatoriedade de possuirem
embarcacbGes préprias. Esta mudanca est4d sendo proposta de
maneira equilibrada, mantendo incentivo para que as empresas
tenham frota propria, o que contribui para a principal caracteristica
buscada pelos potenciais usuarios da cabotagem: a regularidade.”
Minfra, 2020.
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Figura 16: Resultados esperados do BR do Mar, segundo o Governo Federal.

Ampliar o volume
de contéineres
transportados por
ano até 2022 em:

407% 657% 30%

Fonte: Minfra, 2020.
Assim, dentre as inovacfes, destaca-se a permissao para que empresas

Potencial de
crescimento da
cabotagem ao ano

Ampliar a oferta de

embarcagodes para
cabotagem em:

brasileiras de navegacéo possam utilizar a frota das suas subsidiarias integrais no
exterior ou de subsidiaria integral estrangeira de outra EBN para garantir a
disponibilidade de frota no Brasil a custos mais proximos a realidade internacional.
Com esta regra, pretende-se assegurar maior disponibilidade de navios na costa
brasileira para atender a demanda nacional, com baixo custo operacional e

promocéao de maior oferta de trabalho para os maritimos brasileiros (CD, 2020).

Dessa forma, o Programa visa facilitar a expansdo das operacbes de
cabotagem e a entrada de novos interessados nesse mercado, haja vista aumentar
a possibilidade de as empresas brasileiras de navegacdo afretarem embarcacoes
sem a obrigatoriedade de possuirem embarcacdes proprias, como exigido pela
legislacéo até entdo vigente. Por outro lado, o BR do Mar né&o relegou os incentivos
para que as EBNs mantenham e aumentem a frota prépria, o que contribui para um
importante aspecto da navegacédo de cabotagem, que é a disponibilidade do servico
(Agéncia Senado, 2021).

A partir da publicacdo da Lei, as empresas podem afretar navios estrangeiros
por tempo ou a casco nu para uso na navegacao de cabotagem. Passado um ano
da vigéncia da lei, poderao ser dois navios; no segundo ano de vigéncia, trés navios;
e no terceiro ano da mudancga, quatro navios. Depois disso, a quantidade sera livre,
observadas condi¢des de seguranca definidas em regulamento.

Dedicaremos, mais adiante neste trabalho, um tépico especifico para tratar do
afretamento de embarcacfes e das mudancas carreadas pelo Programa sobre esse

tema, por entender ser o0 aspecto de maior relevancia no projeto.
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Afora isso, destaca-se também o estimulo para que novos investidores
participem da navegacdo de cabotagem dentro das regras brasileiras. Cria-se a
possiblidade de que uma empresa brasileira de navegacéo possa ser constituida no
pais utilizando como lastro de frota apenas uma embarcacgéo estrangeira afretada de
acordo as regras permitidas pelo BR do Mar. Cria-se ainda a figura da empresa
brasileira de investimento na navegacdo, sendo aquela que tem por objeto o
fretamento de embarcacOes para empresas brasileiras ou estrangeiras de

navegacao.

A navegagao de cabotagem continua sendo atividade exclusiva de empresas
brasileiras. Porém, a alteracdo promovida na Lei 9.432/1997 abre a possibilidade da
criacdo de empresas de navegacao sem gue sejam proprietarias de navios, e esta
alteragcdo impacta ndo apenas a cabotagem, mas todos 0s outros tipos de
navegacao.

“24. Essas medidas a0 mesmo tempo que se consubstanciam em
estimulo para que novos entrantes venham para o Brasil e ja
comecem a atuar no mercado em condi¢gdes competitivas razoaveis,
garantindo maior competitividade na cabotagem brasileira, também

proporcionara o aumento imediato de frota para atender o mercado
nacional.” CD, 2020.

3.2.1. AlteracOes no Adicional ao Frete para a Renovacdo da Marinha Mercante
(AFRMM)

Embora o BR do Mar flexibilize a disponibilidade de embarcacao estrangeira
na costa brasileira, a industria naval nacional também foi contemplada de alguma
forma no projeto. Além dos estimulos para que as EBNs construam suas
embarcacdes no pais, o projeto busca alternativas de incentivo a industria naval, por
meio do Fundo da Marinha Mercante (FMM), com a possibilidade de utilizacdo dos
recursos para docagem e manutencdo das embarcacdes nos estaleiros brasileiros.
Atualmente, a docagem de embarcacfes € realizada majoritariamente em outros

paises.

O FMM e o AFRMM séo regidos pela Lei 10.893, de 13 de julho de 2004, e
foram objeto de alteracdes pela Lei 14.301/2022. O AFRMM ¢é uma contribuicédo

parafiscal cujo destino é atender aos encargos da intervenc¢do da Unido no apoio ao
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desenvolvimento da marinha mercante e da induUstria de construcdo e reparacao
naval brasileiras, e constitui fonte basica do FMM. Com efeito, o Adicional incide
sobre o frete, que é a remuneracao do transporte aquaviario da carga e o seu fato

gerador é o descarregamento da embarcacao em porto brasileiro.

Nesse sentido, destaca-se que o BR do Mar promoveu reducdes nas
aliquotas de AFRMM incidente sobre as operactes, de 25% para 8% na navegacao
de longo curso e de 10% para 8% na cabotagem. Houve ainda modificacbes na

destinagao dos recursos fruto dessa contribuigao.

7

A arrecadacao do Adicional ao Frete é partiihada em trés parcelas: uma
destinada a formar o FMM; outra depositada na conta vinculada da EBN responsavel
pelo transporte; e a terceira enviada a uma conta especial, a ser partilhada entre as
empresas de navegacao. Antes da Lei 14.301/2022, a arrecadacdo do AFRMM
gerado por empresa brasileira operando embarcacgéo estrangeira afretada por tempo
na cabotagem era destinado ao Fundo da Marinha Mercante. Agora, tal valor passa

a ser destinado a conta vinculada da EBN.

Ampliaram-se ainda as formas de uso da conta vinculada. Permite-se que a
empresa brasileira adquira embarcacéo para fretamento. Anteriormente, a aquisicao
era somente para uso proprio da EBN. Além disso, os recursos somente poderiam
ser aplicados na docagem de embarcacOes afretadas a casco nu. Agora, pode-se

utilizar na docagem de embarcactes afretadas em qualquer modalidade.

Adicionalmente, os usos dos recursos do Fundo da Marinha Mercante
também foram ampliados. O projeto permite o acesso aos recursos do FMM para
gue empresas estrangeiras construam navios em estaleiros brasileiros e para a

docagem de embarcacdes estrangeiras afretadas (Agéncia Senado, 2021).

“E preciso ressaltar que o cenario atual, no qual ha forte protecdo a
essa industria, ndo € animador. Embora a lei que regula o setor seja
de 1997, a industria naval brasileira tem entregado poucas

embarcacfes para a cabotagem brasileira (...).

(...) nos dultimos dez anos, de acordo com o Ministério da
Infraestrutura, apenas quatro navios foram construidos [para a

cabotagem], excluidas as embarcac¢des do setor petroleiro.
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Ou seja, embora 0 BR do Mar permita afretamentos de embarcacdes
estrangeiras e possa desestimular, num primeiro momento, a
construcdo de navios nos estaleiros brasileiros, a industria de
construcdo naval ja ndo vinha entregando embarcacbes, de toda a
forma (...).” Agéncia Senado, 2021.

Quadro 3: Entendendo o0 FMM e 0 AFRMM.

*E um fundo financeiro. Os recursos s&o utilizados para financiar a construgéo e o
reparo de embarcacdes, e a construgdo de estaleiros. Mais de 600 embarcacgfes
foram construidas com recursos do fundo nos ultimos 10 anos.

l Usos do AFRMM

*Recolhido na importacdo: 3% para o Fundo Nacional de Desenvolvimento Cientifico e
Tecnologico; 1,5% para o Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo;
0,4% para o fundo naval; demais para o Fundo da Marinha Mercante.

*Percentual pago pelo dono da carga sobre o frete na navegacao: 8% na importacao;
8% na cabotagem; 40% na navegacao interior.

L

*Recolhido na cabotagem ou navegacao interior: é destinado 100% para a EBN,
depositado na chamada Conta Vinculada.

| Conta vinculada

E a conta em nome de cada EBN, na qual sdo depositados os recursos do AFRMM
das operacbes de cabotagem e navegacdo interior. A Lei define quais sdo os usos
possiveis para estes recursos (construcao, reparo etc.).

L —

*Na cabotagem e na navegacéo interior, com origem ou destino nas regides Norte e
Nordeste, o dono da carga ndo paga o AFRMM. A EBN é ressarcida por esta ndo
cobranca, por meio do valor de origem no AFRMM pago pela importacdo. Este recurso
é fundamental para a construcdo da frota de comboios que atendem o granel agricola
no arco norte.

Fonte: Minfra, 2020.
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Sabe-se que China domina significativa parcela da industria de construcao
naval. O pais € bastante competitivo na construcdo de embarcacdes de menor valor
agregado. Dessa forma, outros paises com historico relevante na industria naval,
como Coréia do Sul, Japdo e Unido Europeia tem buscado a especializacdo em
outros nichos, como a docagem, a construcdo de embarcacdes de apoio e com
maior tecnologia embarcada. Nesse ponto, portando, o BR do Mar busca fortalecer a
industria naval nesses fildes, face a quase intransponivel competicdo contra o0s

chineses.

Figura 17: Navios em construcdo no estaleiro Heniu Shipping Limited Company, na
China, em dezembro de 2017.
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Fonte: http://portuguese.people.com.cn/n3/2019/0412/c309806-9566145.html

Segundo o Ministério da Infraestrutura (2020), a industria naval brasileira
apresentou bons resultados para a navegacao interior, para 0 apoio maritimo (apoio
as atividades offshore) e o apoio portuario (rebocadores), mas ndo entregou
embarcacdes de maior porte. Aliado a isso, a China tem se tornado imbativel na

construcdo de embarcacdes para transporte de cargas.

Assim, em resumo, 0 BR do Mar propde novos recursos para a industria
naval, com ampliacdo do uso dos recursos das contas vinculadas para: a) docagem
e manutencao, inclusive preventiva, sem qualquer limitagcdo percentual, visando a
estruturacdo de uma carteira de reparos, e b) garantia em contratos de

financiamento a construcdo de embarcacfes. Ademais, a ampliacdo do uso do
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Fundo da Marinha Mercante para o financiamento: a) para empresas estrangeiras
construirem navios em estaleiros brasileiros; b) para docagem de embarcacbes
estrangeiras afretadas; e c) para a empresa publica vinculada a Marinha, para a
construcdo e reparo de embarcagfes a serem empregadas na protecdo do trafego
maritimo, auxiliares, hidrogréaficas e oceanograficas (Minfra, 2020).

3.3. O afretamento de embarcacdes

A industria de transporte maritimo se utiliza em larga escala do afretamento
de embarcacdes para viabilizar o aproveitamento de navios para transportes
logisticos nas mais variadas estruturas comerciais. Nesse sentido, os contratos de
afretamento sdo aqueles em que o proprietario da embarcacédo sede seus direitos de
usar e/ou fruir, total ou parcialmente, em troca de uma remuneracéo acordada com a

parte contratante.

O direito de usar o navio pressupde que 0 agente que 0 exerce ird armar o
navio com tripulacdo em quantidade e com qualificacdo adequadas; nomear o seu
comandante, equipa-lo tecnicamente e dotar o navio com as provisfes necessarias
para que possa lancgar-se ao mar. Tais agdes sdo denominadas pela doutrina como

gestao nautica.

O direito de fruir do navio, por sua vez, permite que o0 seu detentor possa
obter os beneficios econdmicos com o emprego e exploracdo comercial da
embarcacao. O conjunto de acdes para 0 aproveitamento comercial da embarcacao
€ denominado pela doutrina como gestdo comercial. As ac¢les tipicas da gestédo
comercial sdo: celebracdo de contratos com clientes, podendo ser por meio de
afretamentos, contratos de transporte ou outros; definicdo das regibes em que o
navio devera operar e as viagens que 0 navio ird cumprir e assim estabelecer os
portos de carga, descarga, a velocidade da embarcacdo, além das estratégias de
marketing para atingir os resultados comerciais pretendidos (Fernandes, 2021).
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Figura 18: Navio conteineiro Américo Vespucio da Alianca Navegacao.

Fonte: https://negociosemtransporte.grupott.com.br/alianca-navegacao-e-logistica-investe-
r700-milhoes-em-frota/

Os principais tipos de contratos de afretamento sdo: a casco nu, por periodo

(ou por tempo) ou por viagem.

O afretamento a casco nu (em inglés bareboat charter ou pela sigla BBC) é
aguele em que o fretador cede ao afretador os direitos de exercer a gestdo nautica e
a gestdo comercial do navio. Ou, nos exatos termos da Lei 9.432/1997, é aquele
contrato em que o afretador tem a posse, 0 uso e o controle da embarcacéo, por

tempo determinado, incluindo o direito de designar o comandante e a tripulagéo.

Assim, no afretamento a casco nu o afretador tem ndo apenas o direito de
estabelecer a programacdo comercial que o navio ird cumprir durante o periodo do
contrato, mas também tem a incumbéncia de armar e tripular a embarcacédo para

permitir que as operacdes do navio sejam realizadas.

O afretamento por periodo, ou também afretamento por tempo (em inglés time
charter ou pela sigla TCP) € aquele em que o proprietario da embarcacao cede ao
afretador, por certo periodo, a gestdo comercial da embarcacdo, mantendo consigo
a gestdo nautica. Neste contrato, o afretador recebe a embarcacdo armada e
tripulada e recebe o direito de definir a programacédo comercial que o navio ira

cumprir.
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Ja o afretamento por viagem (em inglés voyage charter ou pela sigla VCP)
tem a mesma conceituacado que o afretamento por periodo. No entanto, tendo em
vista que a duracado deste tipo de contrato é de somente uma ou algumas viagens
especificas, a gestdo comercial do navio € transferida ao afretador apenas
parcialmente, e por isso, 0 exercicio dos poderes comerciais pelo afretador séo

limitados, quando comparados a um afretamento por periodo.

Como exemplo, pode ser mencionado que no afretamento por periodo
comumente o navio pode operar em qualquer porto, enquanto no afretamento por
viagem ha restricdo de areas em que 0 navio ira operar. Isto ocorre, pois quando um
armador celebra um contrato de afretamento por viagem, ele pode programar o uso
do navio num préximo contrato logo apos o término daquela viagem. Por essa razao,
a referida restricao facilita a estratégia de contratacdo com o préximo cliente nas
proximidades do local em que se encerrara o contrato por viagem anterior
(Fernandes, 2021).

Esses tipos de afretamentos podem ocorrer em cadeia, gerando estruturas
contratuais complexas. Por exemplo, uma empresa proprietaria de um navio o freta
a casco nu para uma segunda empresa. Esta, por sua vez, arma o navio, e passa a
oferecé-lo no mercado para contratos de afretamento por viagem (estrutura muito
utiizada no transporte de granéis soélidos ou liquidos) ou para contratos de

transporte (arranjo comum de ser utilizado em cargas de projeto ou de contéineres).

Em um segundo exemplo, uma empresa proprietaria de um navio o freta a
casco nu para uma segunda empresa. A segunda empresa por sua vez, arma o
navio e o freta por periodo para uma terceira empresa. A terceira empresa, por sua

vez, o freta por viagem para uma quarta empresa. E assim sucessivamente.

“Estas estruturas contratuais séo largamente utilizadas porque os
resultados comerciais do transporte maritimo advém do trade-off de
posicdes, aproveitando-se das especificidades dos mercados de
cada tipo de contrato, do momento e também da variacdo dos precos

ao longo do tempo.

O posicionamento das empresas nos diversos contratos possiveis
tem a ver com a sua estratégia comercial. Algumas empresas tém
interesse somente em construir o navio e oferecé-lo ao mercado por

meio de afretamentos a casco nu, sendo uma estratégia
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essencialmente financeira. Outras empresas tém preferéncia
somente no exercicio da gestdo comercial, sem querer assumir 0s
encargos da gestdo nautica, razdo pela qual fazem uso de contratos
de afretamento por periodo ou viagem. Algumas empresas gostam
de operar em contratos de curto prazo, para capturar margens
resultantes da grande volatilidade destes mercados. Outras
empresas, por sua vez, ttm maior interesse em contratos de longo
prazo, uma vez que oferecem receitas continuas, trazendo mais
estabilidade aos seus fluxos de caixa. E comum também
encontrarmos empresas que tem um portfélio mesclando todas estas
estratégias, possuindo em sua frota tanto navios proprios, como
navios afretados nos mais variados tipos e prazos.” (Fernandes,
2021).

3.3.1. O afretamento de embarcacdes e o BR do Mar

Os principais normativos que regulam o afretamento de embarcagcao para o
transporte na cabotagem sdo: a jA conhecida Lei 9.432/1997; a novel Lei
14.301/2022, que instituiu o Programa BR do MAR; o Decreto 2.256/1997, acerca do
Registro Especial Brasileiro para afretamento de embarcacbes estrangeiras; e a

Resolucdo Normativa 01/2015 da Antaq.

Conforme tais normas, o afretamento de embarcagbes nacionais por
empresas brasileiras de navegacdo é livre. JA o afretamento de embarcacfes
estrangeiras, apesar de permitido, contém restricbes. Segundo os art. 9° da Lei

9.432/1997, tal afretamento somente poderia ocorrer nas seguintes hipoteses:
a) Ante autorizacao da Antaq, por viagem ou por tempo:

a.1l) quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcacédo de

bandeira brasileira do tipo e porte adequados para o transporte pretendido; ou

a.2) quando em substituicdo a embarcacbes em constru¢cdo no Pais, em
estaleiro brasileiro, com contrato em eficacia, enquanto durar a construgdo, por
periodo maximo de trinta e seis meses, até o limite da tonelagem de porte bruto

contratada.
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Interessante notar que, para verificar a inexisténcia ou indisponibilidade de
embarcacdo de bandeira brasileira do tipo e porte adequados para o transporte
pretendido, obriga-se os operadores a realizarem um procedimento administrativo
formal de consulta ao mercado nacional, a chamada circularizacdo, no Sistema de
Afretamento na Navegacao Maritima e de Apoio da Antaqg (Sama). Apenas caso
frustrado o chamamento publico em busca de uma EBN, passava a ser possivel o

afretamento de embarcacao estrangeira.

A Lei 9.432/1997 ja previa excecles a essa regra, independendo de prévio

chamamento publico o afretamento de embarcacao estrangeira:

a) a casco nu, com suspensdo de bandeira, restrito a uma embarcacao de
porte equivalente as embarcacdes brasileiras de propriedade da respectiva
EBN;

b) a casco nu, com suspensédo de bandeira, limitado a navio com até dobro do
porte (TPB) de embarcacdo, de tipo semelhante, encomendada pela
respectiva EBN a estaleiro brasileiro instalado no Pais, com contrato de
construcdo em eficacia, podendo ainda somar a capacidade da embarcacéo a
ser afretada 50% da TPB das embarcacdes brasileiras de sua propriedade; e

C) por viagem ou tempo, em substituicdo a embarcacdo de tipo e porte

semelhante, que esteja em processo de manutencdo ou melhoria.

Além disso, para a embarcacdo afretada a casco nu, a Lei 9.432/1997 exige
gue sejam necessariamente brasileiros o comandante, o chefe de maquinas e dois

tercos da tripulacdo, exigéncia essa ndo modificada pelo BR do MAR.

Ainda previamente ao BR do MAR, as outras duas hipoteses de afretamento
de embarcacgédo estrangeira disponiveis eram também bastante restritas, sendo elas

as hipoteses comentadas por viagem e por tempo.

Segundo observam Ledo e Messa (2020), a instituicdo da Lei 9.432/1997
trouxe avancos para a cabotagem, mas estabeleceu determinadas reservas de

mercado direcionadas ao setor naval brasileiro. Os autores asseveram que:

‘Ao longo das décadas seguintes [a edicdo da Lei 9.432/1997],
presenciou-se uma baixa participacdo do setor de cabotagem na
matriz de transporte brasileira. Até onde é de conhecimento dos

autores desta nota, a literatura é omissa em responder até que ponto
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essa baixa participacdo pode ser atribuida as reservas de mercado
apontadas. Essa é uma questdo que exige trabalhos futuros, a fim de
se aprofundar o entendimento acerca do desenvolvimento da

cabotagem brasileira.” (Ledo; Messa, 2022).

Segundo relatério de auditoria do TCU (2019), pode-se perceber que tais
medidas constituiam uma espécie de reserva de mercado as embarcacdes
brasileiras com vistas a desenvolver a frota naval nacional, proteger o transporte de
cabotagem da competicdo internacional e preservar a frota propria, o controle e a

regulacédo sobre o mercado doméstico da navegacao.

Observa-se, portanto, que previamente a chegada do BR do Mar, o contexto
imposto pela Lei 9.432/1997, segundo conclusdo anotada por Souza (2021),
continha camadas de barreira a entrada no mercado brasileiro de cabotagem em, ao
menos, quatro niveis: o das operadoras (somente empresas brasileiras de
navegacao podem ser autorizadas), os das embarcacOes (somente as brasileiras e,
excepcionalmente e sob grandes restricoes, as estrangeiras afretadas por empresas
brasileiras de navegacdo podem ser admitidas), o trabalhista (somente quando
respeitadas quotas de postos de trabalho reservados a brasileiros cabe a
exploracdo) e o do fomento a industria naval brasileira (em regra, somente a
participacdo de embarcacdes estrangeiras vinculada a investimentos na industria

naval brasileira é admitida).

O BR no Mar mitigou a0 menos uma dessas camadas e abriu novas

possibilidades para o afretamento de embarcagGes estrangeiras.

No tocante a composicao da frota da empresa brasileira de navegacdao, foi
mantida a regra ja existente, sendo criada uma nova opcéo, entendida por alguns
como abertura da cabotagem para a empresa que, mesmo sem ser proprietaria de
embarcacdo, pode passar a afretar embarcagfes estrangeiras a casco nu, com
suspensao de bandeira. Nos termos do art. 10, 8 1° da Lei 9.432/1997, fica
autorizado o afretamento de uma embarcacdo estrangeira a casco nu, com
suspensdo de bandeira, para navegacdo de cabotagem, independentemente de

contrato de construcdo em eficacia ou de propriedade de embarcacao brasileira.

A possibilidade de afretamentos, ndo obstante, serd crescente anualmente,
até que, apdés 48 meses de vigéncia da Lei 14.301/2020 n&o haja limite de

quantidade de embarcacdes a serem afretadas. Em outras palavras, a partir da
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publicacdo da Lei, em 07/01/2022 as empresas podem afretar navios estrangeiros a
casco nu para uso na navegacao de cabotagem. Passado um ano, poderdo ser dois
navios; no segundo ano de vigéncia, trés navios; e no terceiro ano da mudanca,

guatro navios. Depois disso, a quantidade sera livre.

“Trata-se de mais uma opc¢do para compor a frota das empresas de
navegacdo. No entanto, esta embarcacdo afretada sem ser
proporcional a propriedade de embarcacdo tem direitos limitados,
como, por exemplo, ela ndo pode ser utilizada para comprovar a
disponibilidade de embarcacdo brasileira para bloquear cargas que
foram circularizadas, ou seja, as empresas terdo que operar apenas
com as cargas que conseguirem conquistar, sem poder disputar com
0 mercado de atuacdo de outras empresas sem embarcacdo

suficiente.” (Resano, 2022).

Vejamos, entdo, outras possibilidades de afretamento de embarcacdes

estrangeiras contidas no artigo 5° da Lei 14.301/2022.

“Art. 5° A empresa habilitada no BR do Mar podera afretar por
tempo embarca¢cdes de sua subsidiaria integral estrangeira ou de
subsidiaria integral estrangeira de outra empresa brasileira de
navegacdo para operar a navegacdo de cabotagem, desde que

essas embarcacfes estejam:
| - em sua propriedade; ou

Il - em sua posse, uso e controle, sob contrato de afretamento a

casco nu.

8§ 1° O afretamento de que trata o caput deste artigo podera ser

realizado nas seguintes hipéteses:” (destaques acrescidos)

> Inciso |: ampliacdo da tonelagem de porte bruto das embarcacdes préprias
efetivamente operantes, registradas em nome do grupo econémico a que pertenca a
empresa afretadora, de acordo com a proporcdo a ser definida em ato do Poder
Executivo federal.

Assim, a ampliacdo da tonelagem de porte bruto das embarcacdes préprias
ainda aguarda a definicdo da proporcdo por regulamento a ser instituido pelo
Executivo Federal. Segundo Resano, 2022, tem sido divulgado que a

proporcionalidade sera de trés vezes a tonelagem de porte bruto das embarcacdes
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efetivamente operantes do grupo econémico. Dessa forma, o autor exemplifica que,
se o grupo tiver 5 embarcacfes que totalizem 100 mil toneladas de porte bruto, ela
poderd afretar a tempo, se habilitada no Programa BR do Mar, uma quantidade de
embarcacgdes estrangeiras cuja soma das tonelagens de porte bruto ndo ultrapasse
300 mil TPB.

“‘Aparentemente é uma Otima opcdo para as empresas
(especialmente as que operam navios porta-contéineres) de
aumentar a oferta de embarcacdes sem a necessidade de
investimento em novas embarcacfes. Porém, se optarem por
ter apenas embarcagdes afretadas a casco nu, com suspensao
de bandeira, sem ser proporcional a frota de propriedade, néao
poderdo se beneficiar deste dispositivo do Programa BR do
Mar.” Resano, 2022.

> Inciso II: substituicdo de embarcacdo de tipo semelhante em construgdo no
Pais, na proporcéo de até 200% da TBP da embarcacdo em construcéo, pelo prazo
de seis meses, prorrogavel por igual periodo, até o limite de 36 meses.

> Inciso Il - substituicdo de embarcacéo de tipo semelhante em construcédo no
exterior, na proporcdo de até 100% da TPB da embarcacdo em construcdo, pelo
prazo de seis meses, prorrogavel por igual periodo, até o limite de 36 (trinta e seis)
meses;

Dessa maneira, esses dois dispositivos visam o estimulo a ampliagcdo da
oferta de embarcacfes no territério nacional, em duas vertentes: a construcado de
embarcacgdes e, enquanto isso, o afretamento em substituicdo, mas em proporcao
superior. Além disso, a Lei contém outra tentativa de estimulo a indastria naval
nacional, na medida em que, quando a construcdo for em estaleiro brasileiro, a
empresa podera afretar 200% da tonelagem em construcédo por 36 meses, mesmo

que a construcao termine antes deste prazo.

Quando a construcao for no exterior, por outro lado, a EBN podera afretar
somente 100% da tonelagem em construcdo e o tempo sera de até 36 meses,
encerrando quando da finalizacdo da constru¢cdo. Em contrassenso, considerando
0S menores custos de construgao naval no exterior, aqui pode residir na verdade um

desincentivo a industria naval nacional, na medida em que, sopesados os valores,
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pode ser mais interessante economicamente a aquisicdo de embarcacdes

estrangeiras.

> Inciso IV: atendimento exclusivo de contratos de transporte de longo prazo,
nos termos dispostos em ato do Poder Executivo federal.

Resano, 2022, pontua ser essa outra inovacao trazida pelo Programa BR do
Mar, que permitirA que empresas que ja operam na cabotagem, ou que sejam
criadas, possam celebrar contratos de longo prazo com clientes que viabilizem que
um ou mais navios estrangeiros possam ser trazidos em afretamento para atender

exclusivamente este contrato.

O autor ressalta, no entanto, haver alguns pontos de indefinicdo a serem
regulamentados, como o conceito de longo prazo a definir a extensao que deve
haver do contrato, bem como regras acerca de efetividade das operacdes a serem
mantidas dentro do prazo regulamentar a ser estabelecido.

‘O ideal, ao que nos parece, que fossem estruturados
[contratos] em termos de uma operagao financeira, onde o
armador traria 0os navios (adquiridos ou afretados) por um
periodo proximo ao que justificasse o investimento de um valor
de aquisicdo (capex), desta forma as empresas de navegacao
s6 aceitariam contratos em que o retorno financeiro fosse
viavel. As empresas brasileiras de navegacdo que forem
criadas para atender exclusivamente estes contratos de longo
prazo, também nao deverdo poder circularizar cargas e nem

bloquear cargas com 0s navios que possuem.” Resano, 2022.

A definicdo do prazo de duracdo desses contratos € um dos pontos
controvertidos a obstaculizar a edicdo do decreto regulamentador do BR do Mar. O
entdo Ministério da Infraestrutura possui o entendimento de que tais contratos
deveriam ter duracdo de 10 ou 15 anos, de forma que as empresas se
comprometam a manter as linhas que forem criadas por um prazo maior,
independente das oscilacdes do preco do frete. Por outro lado, o antigo Ministério da
Economia advogava por prazos mais curtos, entre dois e quatro anos, para viabilizar
maior abertura do mercado e permitir mais empresas entrantes, como forma de

ampliar a concorréncia (Amora, 2022).
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> Inciso V: prestacdo exclusiva de operacfes especiais de cabotagem, pelo
prazo de 36 meses, prorrogavel por até 12 meses, nos termos dispostos em ato do
Poder Executivo federal.

Trata-se de mais uma inovagdo e opcdo para que as EBN afretem
embarcacdes estrangeiras e ampliem a oferta de servicos de cabotagem. Nesse
sentido, a Lei 14.301/2022 apresenta ser um de seus objetivos incentivar as
operacdes especiais de cabotagem e os investimentos delas decorrentes em
instalacdes portuérias, para atendimento de cargas em tipo, rota ou mercado ainda
nao existentes ou consolidados na cabotagem brasileira. Assim, as operacdes
especiais de cabotagem seriam aquelas consideradas regulares para o transporte
de cargas em tipo, rota ou mercado ainda nao existentes ou consolidados na

cabotagem brasileira.

Apesar disso e assim como diversos outros pontos do Programa BR do Mar,
as operacdes especiais ainda pendem de regulamentacdo, conforme avalia, mais

uma vez, Resano, 2022:

“Esta modalidade criada pelo Programa BR do Mar ainda é
pouco clara quanto a forma que sera analisada, se € um
mercado ndo atendido ou uma nova modalidade de operacéo.
Por outro lado, estas operacbes com navios afretados dentro
do Programa BR do Mar seréo limitadas a 36 meses, podendo
ser prorrogada por mais 12 meses, apos o0 que deixam de ser

consideradas como especiais.”
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4. Obstaculos para o crescimento da cabotagem

Ja vimos de forma abrangente como a navegacao de cabotagem representa uma
importante oportunidade para o Brasil tornar mais eficiente seu sistema de transportes,
tanto do ponto de vista econdmico, quanto do ambiental. Por seu grande potencial
operacional, a cabotagem pode ser vista como uma relevante alternativa para gargalos

de movimentagcédo de mercadorias existentes no pais.

Com efeito, assentamos suas vantagens comparativamente aos outros
modais para a logistica de transportes dentro do territério nacional. Sua grande
capacidade operacional de movimentacdao de cargas, com elevada capacidade de
carregamento por embarcacao, gera ganhos de escala que resultam em vantagens
econdmicas, como: menor consumo de combustivel por tonelada transportada,
menor custo por tonelada-quildmetro transportado, reduzido registro de acidentes (o0
que repercute em menores custos de apdlices de seguro, tanto para as cargas,

quanto para as embarcacoes).

Apesar de todas as suas vantagens, especialmente a econbmica, €
reconhecido que o aproveitamento da cabotagem na matriz de transporte brasileira é
bem menor que o desejavel. Este capitulo, portanto, € dedicado a investigar as
principais causas para o ainda timido desenvolvimento da cabotagem nacional.

Na avaliacdo de Céssio Adriano Nunes Teixeira, 2018, os investimentos
necessarios a implantacdo e operacdo desse tipo de modal sdo elevados,
envolvendo aquisicdo de embarcacdes e altos custos operacionais com tripulacao,
licenciamento, manutencdo e reparos e administracdo, entre outros. Exige-se,
portanto, elevada escala econémica por parte dos investidores, o que poderia ser
uma explicacdo para o ndo aproveitamento do pleno potencial da cabotagem no

pais.

Além disso, os agentes envolvidos com a cabotagem no Brasil reclamam do
excesso de burocracia portuaria e da precariedade comumente observada na
infraestrutura e na superestrutura dos portos, o que requer maior nivel de

investimento para equalizacao.

. Algumas iniciativas nos anos recentes tentam dar conta dessa deficiéncia,

como a promulgacao da Lei 12.815, de 5 de junho de 2013 (Nova Lei dos Portos),
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como marco importante, ao dar um novo tratamento juridico a exploracéao direta e
indireta de portos e de suas instalacdes, bem como as atividades desempenhadas

pelos operadores portuarios.

Cita-se também: a) a edicdo da Lei 9.432/1997 e da 14.301/2022; b) a
implantacéo do porto sem papel — um sistema de informagdes que visa reunir em um
anico meio de gestdo todo o arcabouco documental necessario a atracacao,
operacao e desatracacao nos portos brasileiros; e ¢) o porto 24 horas — um conjunto
de acOes para assegurar a disponibilidade e continuidade ininterrupta da operacao
dos diversos 6rgaos federais que atuam nos portos maritimos (Teixeira, 2018).

A escolha do modal mais apropriado ao transporte deveria ser em funcéo do
tipo de carga e da distancia a ser percorrida. Com isso, a navegacao de cabotagem,
a navegacdo interior e o modal ferroviario seriam os mais utilizados para o
transporte de grandes tonelagens por longas distancias, ficando o rodoviario com
sua vocacao natural de atender as menores distancias e a necessidade de fluxos
mais rapidos. Outros fatores, como 0s aqui comentados, acabam por subverter essa
l6gica.

“‘Em resumo, apesar de suas vantagens potenciais, inumeros
problemas dificultam o uso mais ostensivo da navegacédo de

cabotagem no Brasil, como:

* a pequena quantidade de rotas regulares, com baixa

frequéncia das existentes;

* gargalos relacionados a infraestrutura e a superestrutura dos

portos, com muita burocracia no processo de transbordo;

* elevado tempo de espera para atracagédo de navios, e alguns

portos déo preferéncia a atracacao de navios de longo curso;
* regime tributario complexo;
* poucos estaleiros competitivos e atraso tecnolégico; e

» concorréncia entre os modais, ndo aproveitando a utilizagao
de cada um de acordo com suas vantagens intrinsecas.”
(Teixeira, 2018).
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A seguir, avaliaremos em detalhes duas relevantes pesquisas acerca dos
desafios e barreiras ao crescimento do transporte de cargas por cabotagem, o que
possibilitara uma melhor compreensdo das raizes desses problemas, assim como
das possiveis solugdes. Nesse mesmo sentido, poderemos observar quais desses
entraves ja foram, de alguma forma, enfrentados pelos marcos regulatérios, a

exemplo do BR do Mar, e quais ainda pendem de atuacéo governamental.

4.1. Gargalos no transporte de cargas por cabotagem no Brasil

Aldery Silveira Jr., em sua obra intitulada Cabotagem Brasileira: uma
abordagem multicritério, 2018, elaborou relevante estudo com o objetivo de
desenvolver um modelo para avaliar as condicbes de operacdo do transporte de
cargas por cabotagem no pais. Para isso, no ano de 2015, efetuou entrevistas com
representantes de sete das maiores EBNs com atuagdo no setor, questionando-os
acerca de suas visdes sobre como 0s seguintes aspectos afetam a cabotagem: a)
infraestrutura portuaria, b) procedimentos portuarios; c) custos portuarios; d) marco

regulatorio: e e) outros fatores impactantes.

Com os dados das entrevistas em maos, a analise quantitativa foi efetuada
com base em metodologia multicritério e por meio de softwares adequados. Ao fim,
pode-se atribuir uma avaliacdo considerando uma escala de zero a dez. Pela
cientificidade, abrangéncia e relevancia no tocante aos gargalos da cabotagem,

entende-se importante trazer as principais conclusdes obtidas.

> Infraestrutura portuaria, nota 4,9

Acerca da infraestrutura portuaria, os participantes foram questionados sobre
0 conjunto de elementos que suportam as operacdes portuarias, tais como
instalacdes fisicas, estruturas de protecdo e acesso aquaviario, equipamentos de

carga e descarga, vias de acesso, além da gestdo e do arcabouco regulatorio.

Em uma escala de zero a dez, a avaliacdo dos participantes atingiu o valor de
4,9. Em suma, as empresas entrevistadas consideraram regulares, ruins ou
pPEéssimos 0S acessos terrestres aos portos, fato que constitui empecilho para uma

maior utilizacdo do modal aquaviario.
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Os canais de acesso aos portos foram bem avaliados, apesar de
comportarem criticas sobre sua profundidade e sinalizacdo. Ja para as areas de

armazenagem, reputou-se que atendem bem as demandas do setor.

Ao avaliar esse aspecto de sua pesquisa, no entanto, o autor apresenta um

destaque:

“Salienta-se, por fim, que a inexisténcia de infraestrutura
especifica para a cabotagem nos portos brasileiros (terminais
portuarios exclusivos) se constitui um fator inibidor do
desenvolvimento desse modo de transporte, uma vez que a
navegacao de cabotagem compete, ndo de igual para igual,
com a navegacao de longo curso pelos servicos portuarios e

pela infraestrutura fisica instalada.” Silveira Jr., 2018.

> Procedimentos portuarios, nota 5,4

De maneira geral, os servicos de apoio portuarios sdo considerados
regulares, com o destaque de que sdo de melhor qualidade nos terminais de uso
privado (TUP). Os participantes defendem ainda a regulamentacdo de diretrizes
claras para as janelas de atracacdo dedicadas a cabotagem. Apesar de alguns
portos, por iniciativa propria, adotarem tais escalas, ainda existem gargalos

relacionados a esse quesito.

A produtividade operacional dos portos € tida como um grande problema,

principalmente nos portos publicos e de forma mais acentuada nas regides Norte e

Nordeste.
“(...) os portos brasileiros, num contexto geral, tém muito o que
melhorar, em termos de produtividade operacional, se
comparado aos portos mais eficientes do mundo, como, por
exemplo, o de Rotterdam.” Silveira Jr., 2018.

> Custos portuarios, nota 1,9

Esse quesito engloba as tarifas portuérias, a praticagem e a mao de obra e foi

mal avaliado pelas empresas entrevistadas.

Segundo a percepcdo dos entrevistados, as tarifas portuarias sdo muito

7

elevadas. De igual modo, o custo da praticagem € extremamente alto, com a
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informacé&o de que seria, em média, de dez mil délares por manobra, chegando a

100 mil dolares nas operagdes no rio Amazonas.

O custo de capatazia também é elevado, sobretudo nos portos publicos onde
h& a obrigatoriedade de contratacdo da mao de obra por meio do Ogmo. Segundo
as empresas, além do valor unitario dos servigos, o Orgdo costuma fixar nimero de

trabalhadores superior ao necessario para a realizacao da atividade.

“A Associacao Brasileira dos Armadores de Cabotagem (Abac)
estima que a praticagem corresponda de 9 a 22% do custo
operacional da cabotagem, o que, indiscutivelmente, € um

percentual muito elevado.

(..)

Esses trés tipos de custos contribuem para o encarecimento do
valor do frete e, por conseguinte, para inibir potenciais usuarios
a fazer uso desse tipo de transporte para a movimentacao de

suas cargas.” (Silveira Jr., 2018, apud Abac, 2016).

> Marco regulatério, nota 1,4
Dentro deste quesito, a pesquisa abarcou a legislacdo atinente a carga
tributaria afeta ao setor, assim como as normas que disciplinam a dispensa da

praticagem e a legislacdo responsavel pela burocracia portuaria.

Todas as empresas entrevistadas consideraram muito elevada carga tributéria
incidente sobre a cabotagem. De se ressaltar, portanto, que as EBN recolhem, direta
ou indiretamente, ICMS, Pis/Cofins, contribuicdo previdenciaria, AFRMN, taxa sobre

a utilizacdo do mercante (TUM), entre outros.

“No que diz respeito as normas da Marinha do Brasil para que
0 comandante de um navio possa dispensar o uso do pratico
em um determinado porto, observa-se que elas sao
extremamente rigidas. Na pratica, o0 comandante de um navio
s6 pode dispensar o uso do prético (...) quando o proprio
comandante for habilitado como pratico (...).” (Silveira Jr. 2018).

No tocante a burocracia portuaria, também avaliada como excessiva pelos

entrevistados, havia a informagcao de que os armadores teriam que apresentar cerca
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de 40 documentos nos portos, ao passo que o transportador rodoviario necessitaria

apenas de quatro.

H& que se ressaltar, contudo, que a pesquisa levada a cabo por Silveira Jr.
antecede a criacdo do programa Porto sem Papel. O Porto Sem Papel € uma
iniciativa que automatizou a prestacao de informacdes necessarias a estadia de
embarcacdes nos portos publicos brasileiros. Desta forma, os armadores prestam as
informacfes aos Orgaos intervenientes por meio do preenchimento do Documento
Unico Virtual (DUV) do sistema.

Os seis 6rgdos que necessitam estar presentes em todas as atracacdes
fazem parte do projeto: autoridade portuaria, a Agéncia de Vigilancia Sanitaria
(Anvisa), o Departamento de Policia Federal, o Ministério da Agricultura Pecuéria e

Abastecimento, a Marinha do Brasil e a Secretaria da Receita Federal.

> Outros fatores, nota 3,5

Neste ultimo grupo de quesitos avaliados, a pesquisa contemplou a) o preco
do combustivel utilizado pelos navios (o bunker), b) o desequilibrio dos fluxos de
carga transportada entre as regides Norte e Sul, e c) a oferta de navios para a
cabotagem pela indUstria naval brasileira.

Acerca do combustivel utilizado pelas embarcacdes, cabe notar sua grande
representatividade no custo operacional dos armadores de cabotagem, sendo da
ordem de 35% a 50% da operag&o. Com efeito, as EBNs indicaram total insatisfagao
com a taxacdo adotada pelo governo brasileiro sobre o bunker utilizado pela

navegacao de cabotagem. Conforme anota Silveira Jr, 2018:

‘A Lei n°® 12.432/1997 estabelece, em seu art. 12, o seguinte:
‘S80 extensivos as embarcagdes que operam na navegacao de
cabotagem e nas navegacdes de apoio portuario e maritimo os
precos de combustivel cobrados as embarcacfes de longo
curso’. No entanto, esse preceito legal ndo é cumprido, uma
vez que é imputada a cobrangca de ICMS sobre o bunker da
cabotagem, com aliquotas que variam entre 12 a 17%,
enquanto para a navegacao de longo curso essa aliquota é

zero.”
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Nesse sentido, a recente publicacdo da Instrucdo Normativa da Receita
Federal do Brasil n°® 2.109, de 4 de outubro de 2022, podera trazer efeitos muito

positivos para o setor e solucionar esse problema.

Referida IN permite a suspensdo do pagamento de PIS/Cofins incidentes
sobre a receita de venda no mercado interno e a importacdo de 6leo combustivel do
tipo bunker destinado a navegacéo de cabotagem e de apoio portuario e maritimo. O
novo normativo corrigiu antigas distorcdes e agora possibilita que as distribuidoras
de combustiveis se habilitem ao regime de suspensdo dos tributos para as
operacdes com Oleo bunker (Mattos Filho, 2022).

Outra dificuldade apontada, mas de menor impacto, € o fato de haver maior
fluxo de cargas no sentido sul-norte do pais. Com isso, por vezes, ndo ha carga em

mesma quantidade a ser transportada na viagem de retorno.

Ja no que concerne a industria naval brasileira, as empresas entrevistadas
relatam ser essa também uma relevante dificuldade para o setor, dada a baixa oferta

local.

“(...) algumas empresas desistem de utilizar os recursos do
FMM e encomendam navios em estaleiros internacionais,
arcando, nesse caso, com uma carga tributaria altissima (...),
nao tendo direito de utilizar suas cotas de recursos do AFRMM

para financiar tais aquisigoes.

Tal fato também acontece com os reparos e as modernizacoes
de embarcacdes. Algumas empresas chegam a enviar seus
navios para estaleiros chineses, arcando com despesas bem

mais altas e com recursos proprios (...).” Silveira Jr. 2018.

4.2. A avaliagdo do Tribunal de Contas da Uniéo

Em 2018 e 2019, o Tribunal de Contas da Unido realizou uma relevante
auditoria operacional com a meta de identificar os obstaculos ao desenvolvimento da
cabotagem no Brasil. Os trabalhos estao registrados no processo TC 023.297/2018-
2, e foram julgados por meio do Acordéo 1.383/2019-Plenario (TCU, 2019).
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Desta feita, foram analisados naquela auditoria: a) se o0s atos de
planejamento e fomento a navegacdo de cabotagem, com foco no transporte de
contéineres, conduzidos pela pasta de transportes estimulam o aumento de
participacdo deste modal na matriz de transportes; b) se a regulagdo da Antaq
incentiva a concorréncia entre prestadores de servigo; e c) se os procedimentos de
controle aplicaveis em terminais alfandegados obstaculizam o desenvolvimento da

cabotagem.

Figura 19: Capa do relatério de auditoria do TCU.

/ OBSTACULOS AO
/  DESENVOLVIMENTO
DA CABOTAGEM

Auditoria Operacional

Marco/2019

Secretaria Geral de Controle Externo - Segecex
Secretaria de Fiscalizacao de Infraestrutura Portuaria e Ferroviaria

7 mlmmuosoovm\suumm‘[a

Fonte: TCU, 2019.

A equipe de auditoria do Tribunal, de forma bem fundamentada, concentrou
seu foco no transporte de contéineres, por avaliar que o transporte de cargas
utiizando a navegacdo de cabotagem tem a possibilidade de aumentar a sua
participacdo na matriz de transportes, por meio da atracdo de cargas atualmente

transportadas por rodovias, que sao aqueles com maior valor agregado.

Como j& observado neste trabalho, para os granéis derivados de petréleo,
que lideram a participacao no setor, a cabotagem ja € o modal eleito em funcdo das
plataformas de extracdo encontrarem-se em alto-mar e devido as estratégias
logisticas e comerciais das empresas petroliferas. Quanto aos granéis sdlidos,

7z

minerais e ndo minerais, o modal de preferéncia é o ferroviario, por serem,
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majoritariamente cargas de baixo valor agregado, retiradas em grandes volumes de

regides produtoras no interior do pais, voltadas primariamente a exportacao.

Por este motivo, entendeu-se que politicas publicas para incentivo ao
transporte por cabotagem desses dois ultimos perfis de carga ndo seriam téao
efetivas.

Com efeito, os trabalhos de auditoria levaram a identificacdo de achados dos

guais destacamos 0s seguintes, que avaliaremos com mais detalhes a seguir:

a) Inexisténcia de politica publica especifica de fomento a navegacdo de
cabotagem;

b) Disparidade dos precos de combustivel entre a havegacao de cabotagem e

a de longo curso;

hY

c) Auséncia de fomento a competicdo entre armadores na navegacao de
cabotagem de contéineres;

> Inexisténcia de politica publica especifica de fomento a navegacédo de
cabotagem

A Corte de Contas destaca que ndo h& no Executivo Federal acdes ou
iniciativas em um nivel tatico e operacional formalmente instituidas e que
caracterizem uma politica publica de fomento a cabotagem. Ha sim orientacbes
gerais, mas sem estabelecer marcos iniciais para acompanhamento dos avangos no
setor, nem metas a serem alcancadas, ou cronogramas, objetivos e

responsabilidades.

Até mesmo em relacdo a Politica Nacional de Transportes, das nove
estratégias gerais voltadas especialmente para cabotagem, ndo ha metas para a
implementagcdo e ferramentas para monitoramento. Nesse sentido, os auditores

apontam:

“‘Como exemplo de fomento a demanda, cita-se a acdo que
vem sendo aventada na Europa em conceder crédito de
carbono a empresas que optarem por migrar o transporte de
suas cargas do modal rodoviario para o0 modal aguaviario, na
propor¢cdo da migracdo. Tal politica poderia trazer incentivo

econdmico a decisdo do embarcador de carga, que poderia
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influenciar a cadeia logistica como um todo, no sentido de

fortalecer o transporte aquaviario.” TCU, 2019.

Diante desse cenario, o Tribunal recomendou ao Ministério da Infraestrutura
que: a) desenvolva o planejamento tatico e operacional das acdes estratégicas de
transporte de cabotagem elencadas na Politica Nacional de Transporte,
especificando metas, objetivos especificos, critérios de priorizacdo, marcos iniciais,
estimativa do tempo de sua implantacao e de duracdo dos seus efeitos ou impactos;
e b) incorpore no Plano Nacional de Logistica (PNL) as capacidades e as rotas de
transporte de carga na cabotagem, de modo a considera-las no planejamento das
acOes de desenvolvimento do setor de transporte e atender as diretrizes e aos

objetivos descritos no préprio plano.

> Disparidade dos precos de combustivel entre a havegacao de cabotagem e a
de longo curso

Como ja visto neste trabalho, sdo recorrentes as criticas ao preco do
combustivel utilizado pelos navios de cabotagem, em funcdo da sistematica de
tributagcdo com a incidéncia de ICMS, de forma diversa da que ocorre com 0
combustivel vendido para embarcacdes de longo curso, isentos desse imposto. A

auditoria do TCU, da mesma forma, combate essa desigualdade de precos.

A Corte de Contas ressalta que bunker é vendido exclusivamente pela
Petrobras e precificado de acordo com referéncias internacionais, sujeito as
variagbes no cambio. Assim, sua precificagdo se da com o somatério do preco
internacional do produto, do frete maritimo de longo curso e das despesas de
importacdo, de movimentagdo até o ponto de venda e dos riscos da operacéo,
independentemente se o combustivel tiver sido produzido no Brasil ou se originar de
importacdo. Lembra ainda, que esse insumo represente de 30 a 50% dos custos

operacionais da cabotagem.

Nesse contexto, o TCU destaca que, se por um lado existe uma protecao
constitucional e legal dada a cabotagem, ao estabelecer exigéncias para autorizacao
de afretamento de embarcacdes estrangeiras, por outro lado a situacdo do bunker
coloca as empresas que operam com embarcacdes brasileiras em situacdo de
desvantagem, dada a auséncia de medidas para garantir a eficacia de outro
dispositivo da mesma lei, que estabelece a equivaléncia de preco de combustiveis

entre cabotagem e navegacao de longo curso.
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Além disso, os auditores do TCU chamam atencdo um desvirtuamento da

isencao tributaria a que fazem jus os armadores de longo curso:

“A principio, o beneficio fiscal, como politica de incentivo a
exportacdo, deveria ser concedido apenas quando a
embarcacao estivesse realizando transporte de mercadorias ao
exterior. Contudo, a equipe de auditoria observou que as
empresas de longo curso, afretadas por viagem ou por espaco
para aproveitar a capacidade ociosa das embarcacdes, s&o
favorecidas com o preco reduzido de impostos ao atuar na

cabotagem entre portos brasileiros.

Dessa forma, a cabotagem realizada por empresas nacionais
tem sido prejudicada tanto em relagéo aos navios estrangeiros
gque abastecem no nosso pais, quanto em relacdo ao
transporte rodoviario de longa distancia, que teve o diesel
subsidiado em 2018 e ainda sofre pressbes politicas na

formacao do preco do combustivel.”

Quer dizer, em situagOes de afretamento de embarcacdo estrangeira por
viagem ou por tempo para o transporte de cargas na cabotagem, na forma do art. 9°
da Lei 9.432/1997, pode ocorrer a compra de bunker com isencdo de ICMS, como
se fosse para o transporte de longo curso, em claro prejuizo a EBNs que adquirem o

combustivel onerado.

Outra constatacdo relevante € a expressiva variacdo de aliquotas de ICMS
nos diferentes entes federativos, o que chega a acarretar a alteracdo de rota dos
navios em busca de combustivel mais barato. Por vezes, uma embarcacao
trafegando entre terminais portuarios do rio Amazonas e o terminal de Alumar, no
Maranh&o, desvia da rota original para abastecer em Belém, que tem aliquota de
ICMS de 17%, enquanto no Maranhéo a aliquota é de 25% (TCU, 2019).
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Figura 20: Pregos e aliquotas do ICMS incidente sobre a venda do 6leo bunker nos

principais portos operados pelas empresas na navegacao de cabotagem brasileira.

Periodo: janeiro a setembro/2018

ICMS: 18%
P: RS 2.052,99
P-LC: R$ 1.683,45

ICMS: 18%
P: RS 2.038,61
P-LC: RS 1.671,66
ICMS: 17%
P: R$ 2.019,85

P-LC: R$ 1.676,47

ICMS: 17°%
P: RS 1987,95
ICMS: 18% P-LC: RS 1.650,00
P: R$ 1.897,96
P-LC: R$ 1.556,32
ICMS: 19%
P: RS 2.161,33

P-LC: R$ 1.750,68
ICMS: 18%

P: R$ 1.579,31
P-LC: RS 1.295,04

ICMS: 18%
P: R$ 1.654,20
P-LC: R$ 1.356,44

CMS 5o refere & aliquota de ICMS (%) praticada no estade ~
» é 0 prego médio do bunker vendido & emborcogdo de cobotagem, em RS/ton TCU TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO

sem

Periodo: janeiro a setembro de 2018

ICMS: aliquota praticada no estado

P: preco médio do bunker vendido a embarcacédo de cabotagem (R$/ton)

P-LC: preco médio do bunker vendido a embarcacao de longo curso (R$/ton)
Fonte: TCU, 2019.

Diante dessas constatacdes, o Tribunal determinou ao Ministério da
Infraestrutura que, apos interlocucdo com o Ministério de Minas e Energia e o
Ministério da Economia, apresente plano de acdo contemplando estratégias e acdes
para solucionar a cobranca de precos diferentes na venda de combustivel maritimo

para empresas de cabotagem e de longo curso, a luz do art. 12 da Lei 9.432/1997.

Além disso, recomendou o Ministério da Economia que avalie a conveniéncia
e a oportunidade de consultar o Conselho Nacional de Politica Fazendaria (Confaz)

acerca de estudos e medidas com vistas a solucionar os problemas aqui reportados.

Como ja visto, no entanto, a recente publicacdo da IN RFB 2.109/2022,

podera mitigar em parte a estd situacdo retratada pelo TCU. A novel instrucédo
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normativa da Receita Federal possibilita que as distribuidoras de combustiveis se
habilitem ao regime de suspensdo do pagamento de PIS/Cofins incidentes sobre as
operacdes com Oleo bunker destinado a navegacao de cabotagem. Assim, a norma
podera ensejar reducdo no preco do combustivel destinado a cabotagem, ainda que
mantida a cobranca de ICMS. Representa, portanto, uma tentativa de dar efetividade
ao previsto no art. 12 da Lei 12.432/1997, que estabelece a paridade entre os precos
de combustivel para as operadoras de cabotagem, apoio portuario e de longo curso,
haja vista a dificuldade de modificar a forma de cobrangca do ICMS, por ser um

tributo de competéncia estadual.

> Auséncia de fomento a competicdo entre armadores na cabotagem de
contéineres

O TCU alerta para a concentracao existente no mercado de cabotagem de
contéineres, repartido apenas entre trés armadores: Alianca Navegacao e Logistica,
controlada pela multinacional Maersk, com 50% de market share; Mercosul Line,
parte do grupo da CMA CGM, com 26% do mercado; e a Log-In, com a fatia restante

de 24%. Essa restricdo de mercado contribui para a alta dos precos da cabotagem.

A equipe de auditoria anotou ainda que, dada a verticalizagcdo das empresas
no transporte naval, dois dos trés principais atores de cabotagem de contéineres
participam do transporte de carga feeder sem enfrentar concorréncia, visto que

trabalham alinhadas com suas controladoras:

“‘a empresa Alianca € de propriedade da empresa Hamburg
Sid, atualmente sob o controle da maior empresa de
navegacdo do mundo, a Maersk e a empresa Mercosul-line é
subsidiaria da empresa CMA CGM, uma das maiores empresas

de navegacéo de longo curso do mundo.

Ou seja, o transbordo de cargas provenientes do longo curso
da empresa Maersk ja estd destinada a empresa Alianca,
enquanto da empresa CMA CGM esté destinado a Mercosul-
Line. Resta, portanto, para a terceira empresa, competir na
distribuicdo de cargas feeder de outros armadores de longo

curso.”
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Além disso, a auditoria sustenta que a atividade de transporte de carga na
navegacao apresenta caracteristicas de monopdlio natural, dado o altissimo
investimento inicial. A aquisicdo de embarcacfes pelas empresas e 0s custos de
infraestrutura de portos constituem-se custos fixos elevados, o que faz com que
empresas menores, com menor capacidade de acesso a recursos, tenham
dificuldades em entrar no setor. Em razdo disso, a economia de escala e a
integracdo vertical mostram-se como uma tendéncia mundial do transporte maritimo,
ja que, com a elevacdo da quantidade de carga transportada/movimentada, é
possivel diluir os elevados custos fixos e, por consequéncia, reduzir o custo do frete.

Destarte, aquele Tribunal entende que a matéria merece atencao especifica
da agéncia reguladora, haja vista que uma maior intervencdo regulatéria poderia
mitigar as falhas de mercado aqui retratadas. Assim, determinou a Antag a
elaboracédo de estudos sobre o mercado de navegacdo de cabotagem de contéiner

com o objetivo de encontrar opcao regulatéria para o fomento a competicdo no setor.

Cabe apresentar que a agéncia ja elaborou o estudo requerido, constante da
publicacdo intitulada Estudo de Cabotagem. N&o obstante, a Antaq ainda nao

publicou normativo que regule a questéao.
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5. Conclusao

A navegacgao de cabotagem possui lugar cativo para a melhoria da eficiéncia
do transporte de cargas no Brasil. O modal é complementar aos demais, devendo
ser considerado sob a otica da intermodalidade. Nesses termos, € imbativel para o
transporte de cargas volumosa, a longas distancias e com origens e destinos
proximos a costa. Para essas condi¢Bes, possui fretes inferiores aos rodoviarios e
ferroviarios. Assim, em um pais com as caracteristicas geograficas do Brasil, a

cabotagem se mostra uma op¢ao logistica indispensavel.

A eficiencia da cabotagem se mostra presente também em quesitos
ambientais. A emissdo de gases poluentes pelo transporte hidroviario é cerca de
30% daquela equivalente no transporte rodoviario e 50% daquela no transporte

ferroviario.

Nao obstante, a representacdo do modal na matriz de transportes de cargas
nacional ainda é baixa, sendo em torno de 11%. A matriz brasileira é
desbalanceada, pendendo excessivamente para o transporte rodoviario, com mais
de 60% das cargas transportadas. Nesse ponto, S80 unissonos os especialistas de

gue deve haver mais espaco para os modos ferroviario e hidroviario.

E patente a relevancia de se elevar a participacdo da cabotagem na matriz de
transportes nacional, mas € necessario realizar um alinhamento de expectativas. Na
publicacdo Estudo de Cabotagem, elaborada pela Antag, a Agéncia pondera que,
ainda que se duplique o transporte de contéineres na cabotagem, acrescentando
39,7 bilhdes de TKU e subtraindo igual valor do modo rodoviério a participacdo da
cabotagem na matriz aumentara em apenas 1% (Antaq, [2021]).

Ainda assim, a navegacao de cabotagem para o transporte de cargas possui
grandes desafios para ter sua participacdo majorada. Especialistas, operadores e
usuarios reclamam de restricbes impostas pelo arcabougo regulatorio, dos altos
investimentos necessarios a implantacdo e operagdo, do excesso de burocracia
portuaria, da falta de oferta de servicos, dos custos do combustivel, dentre outros

obstaculos.

Fato € que modal no Brasil estd muito restrito a movimentagdo de poucos

produtos, sobretudo ao transporte de petrdleo entre as plataformas maritimas e o
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continente, com cerca de 75% da carga total movimentada. A movimentacdo de
bauxita e minério de ferro contemplam outros 11%, restando uma pequena fatia para

as cargas conteinerizada e geral.

O mercado de transporte de cargas na cabotagem também se mostra
concentrado em poucos operadores. Afora a Transpetro, que responde por mais de
50% da movimentacdo nacional, a Alianca possui cerca de 20% de market share,
seguida por Elcano, Hidrovias do Brasil e Norsul, cada uma com cerca de 10% de

participacao.

Em contraponto, o poder publico tem buscado solu¢cdes para ampliar a
participacdo da cabotagem no contexto nacional. Aqui, destaca-se, portanto, o
Programa BR do Mar, instituido pela Lei 14.301/2022, como uma politica publica
setorial destinada a impulsionar o aumentando da oferta e da qualidade do
transporte realizado por cabotagem.

Em poucas palavras, observamos que o BR do Mar busca ampliar a oferta do
servigco ao conferir novas possiblidade de afretamento de embarcacdes estrangeiras.
Ressalte-se que ndo se trata de uma abertura irrestrita do mercado. O Programa
contempla também incentivos as EBNs para a composi¢cado de frota prépria, assim
como estimulos a industria naval nacional. Busca-se, assim, mitigar o risco de que
eventual volatidade no comércio internacional resulte na falta de embarcacdes, em

caso de excesso de demanda em outros paises.

O BR do Mar, no entanto, carece de diversas regulamentacbes a serem
editadas e, como visto, ataca parte dos problemas enfrentados pelo setor. A Lei foi
editada com uma séria de dispositivos de eficacia limitada e, portanto, ndo possui
plena aplicacdo antes da emissdo de regramentos pelo Executivo Federal. Assim,

passado cerca de um ano de sua publicacdo, pouco efeito de sentiu no mercado.

Os relevantes incisos IV e V, do art. 53 carece da definicdo do que seriam
contratos de longo prazo e operagdes especiais, para que empresas possam afretar

embarcacdes de subsidiaria integral estrangeira.

Recentemente, a empresa Flumar afretou a casco nu o navio Bow Atlantic,
para o transporte de produtos quimicos, valendo-se da faculdade conferida pelo BR
do Mar, prevista no art. 10, § 1°, da Lei 9.432/1997 (Amora, 2023), mas noticias
semelhantes ainda sdo escassas. Na verdade, o transporte de cargas por a
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cabotagem apresentou um decréscimo de 1,8% em 2022 em relacéo ao ano anterior
(Antag, 2023). Verifica-se, assim, que persiste o desafio de transformar em

resultados as iniciativas para solucionar os gargalos setoriais.

Neste trabalho, vimos, portanto, que ha& diversos aspectos a serem
enfrentados para alavancar a cabotagem, com destaque para o0 preco do
combustivel naval, as tarifas portuarias, o custo da praticagem e da mao de obra do

Ogmo.

“Os grandes 6bices a cabotagem sao o excesso de burocracia
nos portos — onde hd uma dezena de 6rgdos intervenientes,
sem a devida uniformidade de atuacdo — as elevadas taxas
portuarias, a obrigatoriedade dos servicos de praticagem
(pilotos especificos para cada porto), os elevados encargos
trabalhistas das tripulagbes brasileiras e o alto prego do bunker
(combustivel naval), sobre o qual incide o ICMS, ao contrario

do diesel rodoviario, subsidiado.” Carlini e Mello, 2020.
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